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Samochód-traktor 


Nieocenione uslugi oddają samochody-traktory wojsku. Na rycinie samochód-traktor Citroën-Kegresse, ciągnący armatę poprzez lotne piaski 
obozu ćwiczebnego Rembertów pod Warszawą. 
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Przyszłość komunikacji autobusowej 


Zagadnienie koncesjonowania przemysłu autobusowego zostanie niebawem rozstrzygnięte. — Jaki 


jest dzisiejszy 


stan komunikacji autobusowej? — Czy rozwój jej dokonał się kosztem kolei? 


Zagadnienie koncesjonowania przemysłu 
autobusowego, posiadające niezmiernie wielkie 
znaczenie dla przyszłego rozwoju komunikacji 
samochodowej w Polsce, znalazło się obecnie 
w fazie najpierwszej aktualności. Według po- 
siadanych przez nas informacyj, należy się spo- 
iłziewać, że jeśli nie dekretem Prezydenta R. 
P., to jedną z pierwszych ustaw wybieranego 
obeenie Parlamentu, zagadnienie koncesyj 
autobusowych zostanie rozstrzygnięte. 

Była nawet wiadomość, że dnia 28 paździer- 
nika br. Komitet Ekonomiczny Rady Mini- 
strów miał sprawą tą się zajmować. W przed- 
dzień Związek Izh P.-H. złożył w Prezydjum 
Kady Ministrów obszernie umotywowany wnio- 
sek, w którym wypowiada się przeciwko kon- 
cesjonowaniu przemysłu autobusowego. Do 
tej pory niewiadomo jednak, czy Komitet Eko- 
nomiczny powziął w tej materji uchwałę osta- 
teczną, czy też nie. 

Gorący okres, w którym sprawa nas inte- 
resująca obecnie się znajduje, przyniósł obfite 
przyczynki do studjum tego zagadnienia, któ- 
remu poświęcamy dzisiaj i poświęcimy w przy- 
szłych numerach „Samochodu“ pełną naszą 
uwagę. Przedewszystkiem rozpatrzymy, jaki 
jest dzisiejszy stan komunikacji autobusowej 
w Polsce, jaka jest jego rola na tle ogólnej sie- 
ci komunikacyjnej oraz poszukamy odpowie- 
dzi na pytanie: czy gwałtowny rozwój komu- 
nikacji autobusowej w Polsce dokonał się 
istotnie kosztem kolei? W naszych docieka- 
niach korzystać będziemy z bogatych materja- 
łów, zebranych pieczołowicie przez warszaw- 
ską Izhę przemysłowo-handlową. 

Pod względem długości sieci eksploatacyj- 
nej poszczególne rodzaje transpartu dadzą się 
zobrazować w sposób następujący: 

Długość eksploatacyjna 


Rodzaj komunikacji fali oki 


1927 1928 1929 

Normalnotorowe PKP. 17184 17257 17302 

Wąskotorowe PKP. 2 868 2318 2 472 
Wasko- i normalnoato- 

rowe ZPK. 1 085 1 131 1 150 

Tramwaje ZPK. 226,8 239,5 250 

Antobusowe 14050 20281 29042 


Jest więc rzeczą charakterystyczną, że w 
ciągu zaledwie paru lat długość sieci eksploa- 
tacyjnej przez autobusy przekroczyła o 8 000 
klm. długość wszystkich środków komunika- 
cji o torze stałym. Jest przy tem znamienne, 
że pod względem stosunku długości linij kole- 
jowych da autobusowych, prześcignęliśmy na- 
wet U. S. A., gdzie stosunek ten przedstawiał 
się jak 2,7:2,5, podczas gdy u nas — 2,1:2,9; 
(7) i (8). 

Udział autobusów w przewozie pasażerów 
środkami komunikacji publicznej przedstawia 
się, jak ilustrują cyfry poniższe: 

Ilość pasażero- 


Rodzaj komunikacji kilometrów 


Ilość przewiezionych osób 


Komunikacyjnych, przewożą z roku na rok co- 
raz większą ilość osób, odpowiednio do czego 
rosną również i wpływy. 

W przewozie tramwajów możemy stwier- 
dzić wzrost wpływu przy zmniejszonej ilości 
przewiezionych osób, co się tłumaczy spadkiem 
frekwencji w tramwajach warszawskich na 
rzecz autobusów miejskich. 

Jeśli chodzi o absolutną ilość przewożo- 
nych osób. największa liczba przypada na 
tramwaje, wykazujące z natury rzeczy naj- 
większą częstotliwość przewozu (w rozważa- 
niach uwzględniamy tramwaje z uwagi na to, 
iż obsługują one często odcinki, wynoszące kil- 
kanaście, a czasem kilkadziesiąt kilometrów). 

Autobusy przekraczając pod względem dłu- 
gości eksploatowanych linij wszystkie środki 
lokomocji o torze stałym, zajmują pod wzglę- 
dem ilości przewożonych osób oraz swych 
wpływów trzecie, względnie drugie miejsce. 
Pod względem ilości przewiezionych osób sta- 
nowią one niespełna trzecią część ilości prze- 
wiezionej przez koleje normalno-torawe P. K. 
P. w r. 1929, przekraczając nieznacznie ilość 
osób przewiezionych przez koleje wąsko- i nor- 
malno-torowe, reprezentowane przez Związek 
Przedsiębiorstw Komunikacyjnych, natomiast 
wpływy przedsiębiorstw autobusowych wyno- 
sily w r. 1929 — 85% wpływów P. K.P. Jest to 
wynik znacznego udziału autobusów w ilości 
pasażero-kilometrów, dokonanych w Polsce 
w roku 1929. Na ogólną ilość około 10 miljar- 
dów pasażero-kilometrów na koleje P. K. P. 
przypada 7,1 miljarda, na autobusy 2,2 miljar- 
da, a pozostała ilość na wszelkie inne środki 
komnnikacji. 

Jeśli zważymy: 

1) że długość wszystkich torów stałych 
wzrastała w ciągu ostatnich trzech lat a 100 da 
150 klm rocznie, a linij autobusowych po 6- 
10 tys. km rocznie, 

2) że ilość przewiezionych osób na kole- 
jach normalno-torowych w latach największe- 
go wzrostu przewozu osób, a więc 1927 i 1928 
wzrastała odpowiednio o 12 i 16 miljonów 
osób, w roku zaś 1929 zmalała o 7 miljonów 
osób, podczas gdy w przewozie autobusami 
ilość przewiezionych osób wzrosła w latach 
1928 i 1929 odpowiednio o 11 i 16 miljonów 
osób, 

3) że pod względem ilości pasażero-kilo- 
metrów przerobionych przez koleje normalno- 
torowe P. K. P., wzrost w latach 1927 i 1928 
wynosił odpowiednio 340 miljonów oraz 770 
miljonów, w roku zaś 1929 zmałał zaledwie 
o 3 miljony pasażero-kilometrów, podczas, gdy 
autobusy przerobiły w roku 1929 — 2 164 mi- 
ljonów pasażero-kilometrów, musimy z całą 
stanowczością stwierdzić, że gwałtowny rozwój 
komunikacji autobusowej w Polsce nie jest wy- 


mlah Wpływy w miljonach złotych 


1929 w miljn. 1927 1928 1929 1927 1928 1929 
Koleje normalno torowe P. K. P. 7073 158 174 167 318 367 388 
„  wąskotarowe P. K. P. 25 da 1,6 41 2,4 2,4 21 
"I 4 i normalno- 
torowe ZPK ca 40 30,5 40,5 49,9 16,4 20,4 ca 25,1 
Tramwaje ZPK ea 500 381 468 456 65,6 83,3 ca 93 
Autobusy 2 164 30 4t sy 270 


Z powyższych danych wynika, że ilość prze- 
wożonych przez koleje normalno-torowe i wą- 
skotorowe P. K. P. osób w r. 1929 zmalała 
w stosunku do roku ubiegłego, wpływy nato- 
miast kolei normalno-torowych P. K. P. wzro- 
sły. Nasuwa się wniosek, iż koleje normalno- 
torowe przewożą większą ilość osób na dy- 
stansach dłuższych niż to uprzednio miało 
miejsce. 

Koleje natomiast wąsko-torowe i normalno- 
torowe, zrzeszone w Związku Przedsiębiorstw 


nikiem konkureneji z kolejami państwowemi. 
(koleje bowiem prywatne wykazują stały 
wzrost przewozu pasażerów), a odpowiada on 
tylko nowym potrzebom lokomocji, zarówno 
na odcinkach, posiadających już połączenie 
kolejowe, jak i na terenach zupełnie pozbawio- 
nych komunikacji, których istniejące środki 
lokomocji obsłużyć nie mogą. 

Wszelkie przeto dowodzenia o niewłaści- 
wości rozwoju ruchu autobusowego w Polsce, 
wynikającej z eksploatowania tras częściowa 


równoległych do linij kolejowych nie osłabi 
faktu, iż ilość pasażero-kilometrów autobuso- 
wych wynosi 22% wszystkich osoho-kilometrów 
dokonanych w Polsce, oraz, że komunikacja 
autobnsowa rozwinęła się w tempie wielokrot- 
nie szybszem, niż wszelkie inne środki loko- 
mocji rozwijają się, lub przy największym wy- 
siłku mogłyby się rozwinąć. 

Potwierdzenie racjonalności rozwoju linij 
autobusowych znajdujemy ponadto w statysty- 
ce następującej: 


Gropa Gy taj Rh pas BĘ wszech 
kolejowych całego państwa 1 klm kolei EA 
Centr. wschod. 67% 56% 24 km’ 58% 
Zachodni 12% 15% 7 km’ 22% 
Południowa 20% 27% 19 km* 18% 


Widzimy więc, że najwyższa ilość autobu- 
sów kursuje na tych połaciach Polski, gdzie 
jest najrzadsza sieć kolejowa. Na Zachodzie 
Polski odsetek antobusów jest większy, niż na 
Południu, gdyż potrzeby ludności Poznańskie- 
go i Pomorza są większe niż ludności w Mało- 
polsce, w której rozwój linij autobusowych jest 
przytem utrudniony ze względu na warunki 
geograficzne. 


Americana samochodowe 


Z corocznie wydanej statystyki przemysłu sa- 
mochodowego w Ameryce, wyjmiemy niektóre cie- 
kawe dane, ilustrujące rozmach tego największego 
przemysłu światowego. 

Dane te tyczą się produkcji, cyfry wypadków, 
kradzieży i t. d. 

W r. 1928 zarejestrowano w 26 miastach ame- 
rykańskich ogółem 74546 kradzieży samochodów, 
z czego oddano prawowitym właścicielom 69 196 
wozów, czyli około 93 proc. W roku mastępnym 
cyfra kradzieży zmalała wydatnie, gdyż według 
statystyki 48 miast, skradziono „tylko“ 42 756 
wozów, z ezega sprawna policja odnalazła 39 713 
wozów, a zatem również około 93 proc. 

Cztery miljony 700 tysięcy robotników było 
zatrudnionych w roku 1929 w przemyśle samocho- 
dowym, z tego 427 459 osób było zatrudnionych 
w fabrykach samochodów, za co tytułem robo 
cizny pobrali fantastyczną dla nas sume 
775 478 810 dolarów. Stosunek przyrostu perso- 
nelu fabrycznego, pracującego tylko w warszta- 
tach motorów spalinowych, wynosi za rok 1929 
około 26 000 ludzi. 

Tytułem samych premij asekuracyjnych tak 
zwane „,Auto-Casco* pobrały towarzystwa ubez- 
pieczeniowe ładną sumkę, wynoszącą około 600 
miljonów dolarów, zaś tytułem odszkodowania 
wypłaciły te same towarzystwa sumę 308 miljo- 
nów dolarów, czyli 54 proc. wpłaconych premij, 
to znaczy, iż zrobiły znakomity interes. 

W roku 1929 było w Stanach Zjednoczonych 
210088 niestrzeżonych, czyli otwartych przejść 
i przejazdów kolejowych. Strzeżonych przejazdów 
było w tym samym czasie zaledwie 29.125. 

Liczba kierowczyń wynosiła w roku sprawoz: 

dawczym 1929 imponującą cyfrę 7 400000, czyli 
okrągło 24 proc. ogólnej liczby kierowców Ame- 
ryki. W niektórych Stanach procent ten jest zna- 
cznie większy i wynosi nawet da 35, a w Detroit 
wynosi on aż 43. Pod tym względem rekord po- 
siada stan Arkansas, gdyż na jego terytorjum aż 
60 proc. pań kieruje swemi samochodami. Cyfry 
są dla nas, Europejczyków, czemś niedościgłem. 
Na ogólną ilość wypadków samochodowych w 
Ameryce przypada na płeć piękną zaledwie 6 
proc. wypadków, co świadczy dobitnie, iż płeć sła- 
ba okazuje wybitne uzdolnienie w kierowaniu nra- 
mochadem. 

W roku 1929 było w całej Ameryce 28.195 wy- 
padków samochodowych, zakończonych śmiercią. 
Rok poprzedni wykazał „tylko“ 24932 wypadków 
śmiertelnych. Dzięki niezwykłe umiejęinej propa- 
gandzie chodzenia po ulicach stan ten ulega z ro- 
ku na rok poprawie, zmniejszając tem samem ilość 
śmiertelnych wypadków. 
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Widok z Kalkutty. Na pierwszym planie, ozdobiona misternemi wieżyczkami świątynia Jains. Po prawej pałac kapłanów. 


utomobilzm w Indjach 


W olbrzymim parku, w którym mieści 
się grobowiec króla Shah, wybndował swego 


czasu pewien Anglik, zakochany w 
piękności przyrody, schronisko, po- 
kryte dachem słomianym, ukryte 
pod olbrzymiemi, cienistemi kona- 
rami tamarynd. Z tarasu tej strze- 
chy rozciąga się Śliczna panorama 
na bajkowe budowle, okolone ze 
wszech stron zielenią. Cisza grobo- 
wa, która tutaj panuje jak i samo 
położenie schroniska, stanowi ide- 
alne miejsce pracy dla literatów- 
automobilistów, zamierzających roz- 
trząsać zagadnienia automobilizmu 
w Indjach. 


To, co dotąd przemysł samocho- 
dowy, czy to angielski, amerykański 
lub niemiecki tutaj zrobił, jest 
wprost deprymujące. Zdaje się, że 
na stokrotnie mniejszym Ceylonie 
jest więcej samochodów tych trzech 
marek, aniżeli w Indjach. Hindusi, 
którzy ze swego kraju zrobili źródła 
złotem i mlekiem płynące, są najbar- 
dziej zawziętym wrogiem wszystkie- 
go, co angielskie, a niemniej i fa- 
brykatów, amerykańskich. Naj- 
większą popularność zdobył sobie 
tutaj włoski przemysł samochodo- 
wy, który Indje zaliczyć może jako 
największy rynek zbytu dla swych 
wozów. Marki wozów angielskich, 
amerykańskich i niemieckich zaś 
policzyć można na palcach. Copraw- 
da znajduje się w Colombo i Ma- 
dras przedstawicielstwo Daimlera i 
Opla, ale kierownikiem jego jest 
czyaiej rasy Hindus, który niena- 


widzi wszystko co niemieckie, i — rzecz zro- 
zumiała — angielskie. Służba obsługi klientów 


Prymitywne wydobywanie ropy w Burmie z głębokości 300 stóp. 


również napotyka na przeolbrzymie trudności. 
raz że brak dobrych monterów, 


warsztatów, 
a w samych reprezentacjach części 
zapasowych. Warsztaty same są zre- 
sztą tak ubogo wyposażone, że nie 
posiadają nawet najprymitywniej- 
szych obrabiarek, jak tokarki, ima- 
dła, ba nawet kompletu kluczy. Tak 
samo niema tu zrozumienia dla lep- 
szych technicznie wozów. Nic więc 
dziwnego, że poza wozami włoskiemi, 
francuskiemi jest tu duża ilość ta- 
nich wozów amerykańskich jak: For- 
dów i Chevroletów. 

Z Mercedesem mym  wylądowa- 
lem w Madras, skąd głównym trak- 
tem udałem się do Bangalar, gubiąc 
się we wszystkich bocznych drogach, 
gdyż zamierzałem zwiedzić niektóre 
zabytki, świątynie itp. rzeczy godne 
widzenia. Drogi są tutaj tak opłaka- 
ne, że stokroć przyjemniejsza byłaby 
jazda przez dzikie dżungle luh wprost 
naprzełaj. Co krok wykoje i to jakie! 
Stale noga ześlizguje się z akcelera- 
tora. Nie spodziewałem się takiej ry- 
cerskiej dzielności po moim Merce- 
«lesie, temwięcej, że obładowany byl 
— niczem wielbłąd. 

Najciekawszym postojem na pierw- 
szym etapie mojej podróży autem po 
Indjach było stare miasto Vijayana- 
gar, hogate w zabytki. Tutaj zatrzy- 
małem się kilka dni, by dokładnie 
zwiedzić cuda tej miejscowości, któ- 
ra w przekroju ma około 30 kim. 
Postój urządziłem w starej Świątyni 
bożka Ramy, przebudowanej przez 
rząd angielski na schronisko. Ten ra- 
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tejszy rząd będzie się musiał energicznie za- 
brać do usunięcia tych „niespodzianek*, tem- 
bardziej, że z dniem każdym automobilizm w 
Indjach coraz szersze zatacza kręgi. Często 
droga taka przypomina pastwisko, co parę 
kroków znajduje się na niej stado bawałów, 
owiec, kóz, wielbłądów i innego bydła, uzur- 
pującego sobie pierwszeństwo i wyłączną wła- 
sność drogi. A najedź takiego bydlaka, alho 
zabij go, nawet nie z własnej winy! Bóg strzegł! 
— Drugie niebezpieczeństwo, które dla nas lu- 
dzi wieku pary i elektryczności wydawać się 
musi śmieszne: zwierzęta są uważane za świę- 
te! A ponieważ taka np. znana nam droga 
Bombay — Agra prowadzi przez kilka stanów, 
a każdy z nich ma odrębne sądownictwo, wte- 
dy zabiwszy na niej głupie, takie samo jak na- 
sze „polskie cielę“, narazisz się na wielkie nie- 
przyjemności. Tubylcy za zabicie krowy ka- 
rzą nawet karą śmierci, a co najmniej kilku- 
letniem więzieniem. 


Najbardziej oburzające w Indjach są sto- 
sunki benzynowe. Fu panuje wyraźnie jawna 
lichwa na tym punkcie. Galon tj. cztery litry 
benzyny kosztuje w Bombayu w porcie jedną 
rupę i trzy annasy, tj. przeszło cztery złote. 

Prastary wóz — świątynia. pod koła którego dawniej rzucali się religijni fanatycy. Cena benzyny wzrasta proporcjonalnie do ki- 
lometrów wgłąb kraju, mimo, że stacje hen- 

mantyczny przybytek był punktem wyjścia djach, gdzie niektóre drogi są naprawdę wzo- zynowe mieszczą się prawie wyłącznie przy 
wszystkich moich eskapad. Ruiny Vijayanaga- rowe, żaden automobilista nie wyciągnie na: stacjach kolejowych, a więe koszty transportu 
ru sąo tyle bajkowe, że zamieszkuje je wet średniej szybkości, gdyż co kilka kilome- — obliczone na litry — są minimalne. Kierow- 
fantastycznie ubrane plemię cygańskie t. zw. trów są one zakorkowane przez bydło. Tam- nicy stacyj benzynowych tłumaczą te obrzy- 


Lambadisi oraz kilkunastu fakirów, 
których pieczary prawdopodobnie 
zamieszkiwali także nasi pra — pra 
szęzurowie. 

W Bombayu — dla pewności — 
oddałem wóz do remontu, by usu- 
nąć ślady osadu węgla z tłoków i 
doszlifować zawory. Poza tem Mer- 
cedes mój nie wykazywał żadnych 
niedomagań. Naprawa trwała nie- 
długo i już po kilku dniach mogłem 
udać się w dalszą podróż. Niestety 
nadszedł okres ulewnych deszczów. 
Nie znając dokładnie dróg — na 
mapie znalazłem tylko główne trak- 
ty — udałem się do Automohilklu- 
bu w Bombayu po informacje. Kie- 
dy opowiadałem sekretarzowi klu- 
bu o różnych moich zamiarach, o 
jeździe do Ellora, tenże śmiał mi 
się prosto w gębę. Widocznie nie 
miał od dotąd do czynienia z od- 
ważnymi automobilistami. Ale kie- 
dy obejrzał mojego  stukonnego 
Mercedesa, wtedy przyznał mi ra- 
cję, mówiąc, że takim wozem śmia- 
ło można cel swój osiąznać Jazda do Ellore 
stanoviła nietylko dla kierowcy, ale i samego 
wozu pewnego rodzaju synekurę. Na najlep- 
szych drogach stała woda powyżej podwozia, 
zalewając często magneto. Gorsza była prze- 
prawa przez piaski lotne. Wóz ciągnął ostat- 
kiem sił! Wreszcie osiągnąłem pałac mahara- 
dży Haiderabadu — w Ellora, gdzie mnie nad 
wyraz gościnnie przyjęto. 


O świątyniach Ellory, które wykuła w ska- 
lach iście mistrzowska ręka, trudno się rozpi- 
sywać, gdyż wyszłoby to poza ramy artykułu. 
Zresztą pisano o nich już grube tomy. Najbar- 
dziej godną widzenia jest Świątynia Kailasa — 
rozmiarami większa od meczetu Shah Jehaus, 
wykonanego calkowicie z marmuru. Świątynia 
ta, arcydzieło sztuki, wykuta została z wszel- 
kiemi szykanami i drobiazgami w*skale. Dla 
niej wykuli starzy Hindusi w skale szyb 107 
stóp głęboki, 78 szeroki i 254 długi. Ilość wy- 
kutego kamienia wynosiła trzy miljany stóp 
sześciennych, a ta iście syzyfowa praca trwała 
ni mniej ni więcej jak jeden wiek. 

Stakroć gorsze od dróg są stosunki drogo- 
we i te mogą każdego właściciela szybkiego 
wozu doprowadzić do rozpaczy. Dlaczego? Ot 
tak, jak często u nas, wylegują się. promenują 
po nich całe stada bydła! W północnych In- 


dliwe stosunki wysoką taryfą prze- 
wozową na kolejach, które już teraz 
przeciwstawiają się konkurencji sa- 
mochodów i autobusów. Zgoda! Ale 
taryfa przecież raz musi się skoń- 
czyć, wzgl. osiągnąć taką wysokość, 
hy nie przedrażać towaru œo sto i 
więcej procent! Na tem polu lichwa 
i jeszcze raz lichwa! 

Nie dość na tem! W licznych 
okolicach automobiliści są utrzy- 
mującemi dwory  maharadżów. 
Większe plemiona tubylców mają 
prawo pobierania cła, eo zresztą 
bardzo skrzętnie czynią. Ale z 
chwilą, kiedy biedny automobilista 
zapłacił cło na rzecz rządu angiel. 
skiego, przychodzi lada pendrak 
książę-pan indyjski, z takiemże sa- 
mem żądaniem. Rząd angielski po- 
biera tu jeszcze specjalny podatek 
od samochodów i nic dziwnego że 
jedyny pokarm dla zmotoryzowa- 
nych koni — który przed wojną, 
a może i po niej jeszcze na Sumatrze 


Stara brama miejska w Gwalior.» 


palono, bo nie można go się było pozbyć — w 
cenie stale się śrubuje. Skutek ten. że silniej- 
szych wozów wogóle w całych Indjach nie wi- 
dać, a pierwsze pytanie klienta, chcącego na- 
być wóz w jakiejkolwiek reprezentacji stało 
się przysłowiowe i brzmi: Ile galonów źre on 
na milę? Dalszym skutkiem tej fatalnej poli- 
tyki benzynowej jest to, że automohilizm w 
Indjach — w porównaniu z Geylonem — jest 
jeszcze w pieluszkach. W Bombayu krąży 
względnie duża liczba samochodów, co się tlu- 
maczy tem, że każdy Europejczyk — już choć- 
by ze względu na wyższość rasy i ambicję — 
nigdy nie będzie używał takich środków loko- 
mocji jak tramwaju, autobusu lub pojazdu 
konnego. Dawniej posiadał każdy z nich po- 
jazdy konne z licznemi „saisami* (stangreta- 
mi), a ponieważ obecnie konie wychodzą z mo- 
dy, więc mają samochody, mimo, że utrzyma- 
nie ich pochłania olbrzymie sumy. 

Napisać obszernie o drogach indyjskich za- 
prowadziłoby nas zbyt daleka, gdyż stan ich 
zależny jest od pory roku. Podczas opadów 
deszczowych — drogi niepokryte makadamem 
— są wogóle nie do przebycia, zaś w okresie 
suszy, nawet po naprawie przedstawiają stan 
opłakany, gdyż ciężkie, dwukołowe furgony 
Hindusów, posiadające wąskie obręcze na ko- 
łach, okropnie i bezlitośnie je niszczą. Jeśli 
ktoś dla własnej ambisji zboczy ze swym wo- 
zem z traktu głównego, wtedy może przeżyć 
niespodzianki, o których nigdy nie 
marzył. Czeka go na drogach bocz- 
nych moe niespodzianek w po- 
staci zapor, u których czyhają dróż- 
nicy, pobierający podatek drogowy, 
podobny do naszego rogatkowego. 
Najczęściej spotyka się te zapory na 
najgorszych drogach. W  Indjach 
północnych buduje się dość ohszer- 
ną sieć dróg smołowcowych, nie- 
stety tak wąskich. że zaledwie dwa 
wozy mogą się mijać. Organizacja 
drogowa również pozostawia dużo 
do życzenia. Jadąc z Gwalior do 
Agra droga kończy się 60 mil przed 
celem podróży, gdyż niema mostu 
nad rzeką. Owszem są tam pontony, 
statki, które przewożą pasażerów z 
jednego brzegu na drugi. ale tylko 
wtedy, kiedy „stan wody jest niski“. 

Pod koniec jeszcze odpowiedź 
na pytania: Czy warto Indje zwie- 
dzić samochadem? Jeżeli ktoś za- 
mierza zwiedzić osobliwości Indyj, 
albo polować na grubszą zwierzynę, 
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Wejście do świątyni Shiwa w świętem mieście Conjecveram. 


wtedy bezwzględnie wskazane jest zabrać ze 
sobą samochód. Chcąc zwiedzić takie punkty 
jak Delli, Agra, Benares, wystarczy kolej, któ- 


Wyjazd z Indyj. Na błotniku towarzysz podróży Mikuś. 


ra w całych Indjach pracuje bez zarzutu. Je- 
żeli się ktoś, zwiedzając Indje, zdecydował na 
samochód, wtedy korzysta z licznych schronisk 
rządowych, znajdujących się prawie 
w każdej wiosce. Widoków roman- 
tycznych w czasie jazdy niechaj się 
nikt nie spodziewa; wędrujący faki- 
rzy należą do przeszłości. Zacni ci 
ludzie podróżują dzisiaj wygodniej: 
szą koleją. Poza licznemi wędrująceq 
mi plemionami cyganów, które się od 
czasu do czasu widzi i którzy zazwy- 
czaj są zawodowymi zbrodniarzarą 
— nic więcej! Nawet małpy, która 
dawniej stadami wysiadywały drogi, 
wykurzył zapach benzyny! Jeżeli wy- 
biera się ktoś do Indyj na polowanie, 
wtedy samochód oddaje mu nie- 
zmierne usługi; sposobności do polo- 
wania jest tu dużo, a chcąc ubić ty- 
grysa lub słonia trzeba mieć stosu- 
neczki z maharadżami, gdyż ci tylko 
wydają zezwolenie na polowanie na 
grubszego zwierza. 


Co zaś do komunikacji autobu- 
sowej, to miała ona początkowo cha- 
rakter pomocniczy względem ko- 
lei. Obecnie między całym szere- 
giem miast kursują autobusy we- 
dług ściśle wyznaczonego rozkładu jazdy. Po- 
czątki komunikacji autobusowej w Indjach 
były bardza skromne. Prywatni przedsiębior- 
cy, nie licząc się z szybkim rozrostem tej no- 
woczesnej komunikacji, uruchamiali małe au- 
tobusy, mogące pomieścić najwyżej 6 osób. 
Obecnie duże autobusy, kursujące na głów- 
nych traktach, nie należą do rzadkości. 


Równolegle z rozwojem komunikacji auto- 
busowej idzie rozwój dróg. Mamy w Indjach 
północnych śliczne drogi makadamowe, któ- 
rych zazdrościć by im mogła nawet Europa. 
Rozwój sieci drogowej odbywa się w dość 
szybkiem tempie i spodziewać się należy, że 
już w najbliższych latach [ndje stanowić będą 
kraj wybitnie turystyczny. Prawie wszystkie 
większe miasta mają swoją komunikację aut»- 
busową a nierzadkie są wypadki, gdzie auto- 
busy kursują pomiędzy miastami, mającemi 
komunikację kolejową. Potrzeba szybkiej ko- 
munikacji w Indjach jest tak silna, że nawet 
małe wioski indyjskie domagają się zaprowa- 
dzenia szybkobieżnej komunikacji autobuso- 
wej. O dalszych eskapadach samochodowych 
w Indjach będę milczał, nie cheąc, by Czytel- 
nicy powtarzali za Włochami: „sino e vero 
e bon trovato!“ 
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Nadzwyczaj szybki, w ostatnich czasach. 
rozwój automobilizmu spowodował wytwarza- 
nie wozów coraz większemi serjami, — nie mó- 
wiąc już o produkcji ciągłej zakładów Forda. 
Ten stan rzeczy komplikuje sprawę t zw. fa- 


próbne jazdy. Fakt ten każe więc szukać przy- 
czyn gdzieindziej. 

Charakterystycznem jest, że wadami, czę- 
sto przez właścicieli wozów podnoszącemi, są 
różnego rodzaju zatarcia, a szczególnie zatar- 


Stoisko największej angielskiej fabryki samochodów Morris na tegorocznej Olympji Show. 


wać ewentualne usterki spowodowane mon- 
lażem. 
lirycznych jazd próbnych, które mają wykazy- 
Dawniej, gdy samochody budowano nie- 
wielkiemi serjami. po zmontowaniu wozu od- 
bywano pierwszą jazdę próbną, po której wóz 
rozbierano i szczegółowo badano, aby po dru- 
giej jeździe próbnej, o ile nie wykazała ona 
w wozie żadnych usterek, oddać go do sprze- 
ilaży. Dzisiaj jednak próby takie przeprowa- 
dza się tylko z wozami droższemi, budowanemi 
serjami, obejmnjącemi najwyżej kilkadziesiąt 
wozów, gdyż podrażają one silnie koszt pro- 
dukcji. — Natomiast przy wozach produkowa- 
nych serjami po kilkaset, względnie kilka ty- 
sięcy sztuk, próby takie ogranicza się do mini- 
mum, aby oszczędzić na robociźnie i czasie, 
który przecież także jest kosztowny, — jed- 
nem słowem dlatego, aby nie podrażać fabry- 
katu. Wóz tej kategorji podlega rozbiórce tyl- 
ko wówczas, gdy wyniki pierwszej jazdy prób- 
nej były w wysokim stopniu niezadowalające. 
Opierając się na powyższem, winnoby się 
wszystkie wozy tej kategorji uważać za mniej 
pewne od wozów, które przechodziły w fabry- 
ce dwie, a nawet trzy jazdy próbne. Takie 
stanowisko nie byłohy jednak słuszne z uwagi 
na to, że poszczególne części wozu wyrabiane 
sa przez obrabiarki precyzyjne, które zdolne 
są obrabiać je z dokładnością setnych milime- 
tra, zresztą zależnie od wymagań konstrukto- 
ra. Praktyka wykazuje, że na precyzyjnem wy- 
konywaniu części przez obrabiarki można 
w zupełności polegać, i że taki skrócony spo- 
sób próbowania wozów stanowi dostateczną 
kontrolę późniejszej pracy motoru. Polegając 
więc na precyzji obrabiarek i na praktyce, ze- 
stawiamy wóz z części, nie troszcząć się o ich 
dopasowywanie. Zdarza się wprawdzie, że przy 
takim sposobie fabrykacji czas pracy niektó- 
rych części składowych wozu jest krótszy od 
tego czasu, z jakim się liczył konstruktor, ale 
na usprawiedliwienie fabrykantów tej katego- 
rji wozów należy podać, że to samo trafia się 
i w wozach, które przechodziły nawet trzy 


cia tłoków. Ogólnie znaną jest rzeczą, że za- 
równo z wozem nowym jak i z wozem, który 
wyszedł po t. zw. generalnym remoncie, trze- 
ba się obchodzić przez czas pewien ze szcze- 
gólną pieczoławitością. Wszelkiego radzaju 
zatarciom, a w szczególności zatarciom tłoków, 
winno jest oczywiście za wielkie tarcie, alba 
lepiej powiedziawszy, za skąpe ich smarowa- 
nie — czyli, że winien jest kierowca. Oskar- 
żenie to postaramy się poniżej uzasadnić. 


Wały korbowe i łożyska, tłoki i ściany cy- 
lindrów. zarówno w motorach nowych, które 
wyszły wprost z fabryki, jak i w tych, które 
wyszły ż remontu, nigdy nie są matematycz- 
nie okrągłe i gładkie, i dopiero w czasie dłuż- 
szej pracy motoru muszą się one ogładzić, 
t. zn. że pewne drobne nierówności muszą się, 
zrozumialej powiedziawszy zeszlifować. Na- 
wet najstaranniej obrobione cylindry, tłoki i ło- 
żyska i t. d. wykazują pewną chropowatość, 
którą można wprawdzie w dostatecznej mie- 
rze usunąć przez polerowanie ich do połysku, 
ale który to sposób jest drogi. Przemyśliwano 
więc nad tem w jaki sposób pracę tę przesunąć 
na czas późniejszy, na początkowy okres pracy 
silnika, gdy wóz znajduje się już u właściciela, 
który go od fabryki kupil. I przyznać trzeba, 
że zamierzenie to osiągnięto w pelni, o ile ten 
pierwszy właściciel wozu, względnie j-*o kie- 
rowca, jest wykształconym «amochodziarzem. 

Wiadomem jest, a przynajmniej wiadomem 
być winno każdemu, kto ma styczność z mo- 
torem, że o dobrem smarowaniu można mówić 
tylko wówczas, gdy dwie trące się części od- 
dzielone są od siebie w zupełności warstewką 
smaru. Ponieważ jednak, jak wyżej wspomnia- 
no, z powodu chropowatości ścian, z powodu 
wzajemnego zahaczania się o siebie drobniut- 
kich cząsteczek wystających z trących się o sie- 
bie powierzchni i ich wzajeranego ścierania 
się, nie można tutaj mówić o zredukowaniu 
tarcia do tego minimum, poniżej którego przy 
danym olejn pójść nie można, przeto ten ro- 
dzaj tarcia, które lutaj na miejsce nazwijmy, 
acz nieco niesłusznie, tarciem półpłynnym. 
Stan taki trudno jest sobie wprawdzie wyohra- 
zić, tłumaczymy go sobie jednak jako takie 
tarcie dwóch płaszezyzn, które nie są wpraw- 
dzie oddzielone od siebie nieprzerwaną war- 
stewką smaru, mają jednak na swej powierzch- 
ni dostateczną jego ilość, aby nie nastąpiło na- 
tychmiastowe zatarcie. 

Posiadając te wiadomości, łatwo zrozumie- 
my dlaczego fabryki w przepisach o smarowa- 
niu wozu podają, że nowy wóz (motor) nale- 
ży smarować szczególnie obficie w czasie pierw- 
szych jazd, i to używając do tego celu najlep- 


Samochód marki „Lea Francis“. luksusowy model turystyczny. 12 KM. każdej chwili można zamie: 
nić na wyścigowy. 


szego oleju, oraz że olej należy wypuszczać 
z motoru już po przejechaniu pierwszych 300— 
500 klm. Otóż fabryce chodzi w tym wypadku 
o to, aby kierowca, przez zastosowanie się do 
tego przepisu, usunął z motoru wraz z olejem 
te drobniutkie cząsteczki metalu, które po- 
wodując chropowatość Lrących się powierzch- 
ni, a w czasie jazdy podczas pierwszych 500 
km zeszlifowane, obecnie w oleju tym się znaj- 
dowały. Z olejem tym usuwa się również z wnę- 
trza motoru te wszystkie obce ciała, które się 
tam w czasie montażu przypadkowo dostały, 
a zmyte przez olej osiadły na dnie karteru. 

Powszechnie jest wiadomo, że na póżniej- 
szą wydajność motoru i jego trwałość bardza 
wielki wpływ ma pieczolowite obchodzenie się 
z nim w czasie jego pierwszych 1 500 kilome- 
trów. Szczególnie więc ważną będzie rzeczą, 
aby wóz już od samego początku był smarowa 
ny takim olejem, który na skutek swoich spe- 
cjalnych własności będzie miał nietylko dao- 
brą smarność, ale będzie także mógł wygła- 
dzać równocześnie chropowate (szorstkie) po- 
wierzchnie podlegających tarciu metali. Ża- 
den jednak olej nie jest w możności wygładzać 
powierzchnie szorstkie, o ile jest czysty. 

Tą specjalną własność, o której wyżej 
wspomniano, nadaje olejom grafit do nich do- 
mieszany. Dodawanie jednak grafitu do oleju 
nie jest czynnością łatwą. Pierwsze usłłowa- 
nia dodania grafitu do olejów do smarowania 
nie dały dobrych wyników, grafit bowiem wy- 
dzielał się z oleju, osiadając na dnie naczyń 
i przewodów, co szczególnie było niebezpiecz- 
ne ze względu na możliwość zupełnego zatka- 
nia tych ostatnich, a co zatem idzie uniemożli- 
wienia przepływu przez nie olejom. Z czasem, 
gdy przekonano się, że powodem takiega osa- 
dzania się grafitu jest niedostateczne jega roz- 
drohnienie, i stwierdzono ponadto szkodliwe 
działanie na powierzchnie smarowane kwarcu, 
glinki, wapna i t. p. domieszek, znajdujących 
się, choć w niewielkiej ilości, w graficie ko- 
palnym, na długi czas zarzucono jego stosowa- 
nie i ograniczono się do użycia go tylko w nie- 
wielu specjalnych wypadkach. 

Problem dodawanie grafitu do smarów 
wszedł jednak w zupełnie nowy okres z chwi- 
lą, gdy Amerykaninowi Achesonowi udało się 
otrzymać syntetycznie grafit czysty, t. j. za- 
wierający ponad 99 procent chemicznie czy- 
stego węgla, a następnie otrzymany len pro- 
dukt tak dokładnie rozdrobnić, że wprost nie- 
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możliwem stało się mechaniczne oddzielenie 
grafitu od oleju. 

Skoro jednak w czasie doświadczeń prze- 
konana się, że simarowność grafitu sztucznego 
jest dużo mniejsza od smarowności grafitu na- 
turalnego, dołożono wszelkich starań, aby 
przez odpowiednie postępowanie grafit natu- 
ralny tak dalece oczyścić od ohcych domie- 
szek, żeby produkt końcowy zawierał również 


ry te składają się z pięciu procentów grafitu 
i 95 procentów wysokowartościowych olejów 
automobiłowych. 

Znajdujące się w roztworze łuseczki grafi- 
iu wciskają się do najmniejszych szczelin me- 
talu i z czasem tak je wypełniają, że powierz: 
chnia metalu tworzy się wybitnie gładka ı 
twarda. Należy nadmienić, że grafit zachowu- 
je budowę łuskową, względnie platkową na- 


Samochodzik „Cadet 8 z pólkrytą karoserją i dachem do zdejmowania. 


99,8 procent czystego węgla, podobnie jak gra- 
fit uzyskiwany na drodze syntetycznej. Dalsze 
doświadczenia pozwoliły ten grafit naturalny, 
dokładnie oczyszczony, utrzymać w stanie kol- 
loidalnym, t. zn. tak go rozdrobnić, żeby dro- 
binki jego pozostawały stale w zawieszeniu 
w oleju, i ani same się z niego nie wydzielały 
przez osiadanie na dnie naczyń i przewodów, 
ani też nie mogły być mechanicznie od oleju 
oddzielane. 

W handlu spotyka się kolloidalne roztwo- 
ry grafitu pod różnemi nazwami. Roztwo- 


Isotta Fraschini, jedyny wóz na salonie londyńskim. z radjoaparatem wbudowanym w deskę roz- 
dzielczy. Podwozie służy jako antena, a audycja jest wyraźna nawet przy szybkości 90 hklm.;godz. 


wet przy najdokładniejszem rozdrobnieniu go, 
nawet wówczas gdy poszczególne jego czą- 
steczki nie są większe od miljonowej części 
milimetra. 

W taki sposób utworzona powłoka grafi 
towa jest wprawdzie bardzo cienka, jednak za- 
razem bardzo twarda, przez co wybitnie 
zmniejsza się zużycie trących się części. Przy 
dłuższem używanin olejów zawarty w nich 
grafit wypełnia nietylko szczeliny w metalu 
ale również drobne nierówności znajdujące się 
na pierścieniach i ścianach cylindra, przez co 
możemy otrzymać lepszą kompresję w cylin- 
drze. Przytem wszystkiem i grafit sam posia- 
da niezłą smarowność, zatem używając go, 
uzyskujemy większą pewność ruchu, bo jeżeli 
z jakichkolwiek bądź powodów zawiedzie sma- 
rowanie olejowe czy to w motorze nowym, czy 
też wyszłym świeżo z remontu, utworzona 
przez te środki warstewka grafitu sma- 
ruje w krytycznym momencie dostatecznie te 
części, którym groziłoby zatarcie, czyli inaczej 
mówiąc tarcie na sucho. A trzeha sobie uzmy- 
słowić, że brak dopływu oleju nie oznacza bra- 
ku tego oleju odrazu na całej powierzchni trą- 
cej. Przeważnie chodzi tutaj o jedno mgnie- 
nie oka, gdy topiąca się jakaś niewielka nie- 
równość metalu powoduje przerwanie war- 
stewki smaru zaledwie na przestrzeni kiłku 
czy kilkunastu milimetrów kwadratowych, co 
jest jednak o tyle niebezpieczne, że ten brak 
oleju w pewnem miejscu, powiedzmy obrazo- 
wo, ta malutka plamka spowodowana brakiem 
oleju, może bardzo szybko objąć większą po- 
wierzchnię. Następstwa: tarcie pół-suche, su- 
che, lokalne podniesienie się temperatury, 
spalenie resztek oleju i w końcu zatarcie ze 
wszystkiemi jego bardzo niemiłemi, następst- 
wami. Wprawdzie normalnie warstewka sma- 
ru tworzy się z powrotem, jednak z uwagi na 
to, że zaburzenia takie, takie miejscowe tapie- 
nia się metalu, trafiają się bardzo częsta przy 
łożyskach z białego metalu, szczególnie w mo- 
torach nowych i świeża remontowanych, łoży- 
ska i czopy powleczone warstewką grafitu wy- 
bitnie zmniejszają niebezpieczeństwo zatarcia, 


a ca ważniejsze, że taka warstewka grafiiu po- 
maga olejom do szybkiego powleczenia sobą 
tej suchej plamki. 

Wiele fabryk, aby zapobiec w początka 
wym okresie pracy wozu możliwościom zatar- 
cia, poleca w przepisach o smarowaniu wozów. 
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smaruje on dodatkowo prowadzenie wentyli, 
tor ruchu tłoka itp., w czasie tych pierwszych 
1000 kilometrów, czyli mniejwięcej tak długa 
dopóki wszystkie te części nie dotrą się odpo- 
wiednio i nie zaczną pracować bez zarzutu. 
Bardzo dobrze jest także użyć jako dodatku 


Angielski Daimler 40/50 KM. z samodzielnie zmieniającą się przekładnią. Jest to kopja wozu króla 
angielskiego, który mu będzie dostarczony w marcu przyszlego roku. 


przynajmniej w czasie pierwszych 1000' kilo- 
metrów smarowanie, które z uwagi na brak 
odpowiedniego terminu w polskiem słowni- 
ctwie samochodowem, nazwijmy smarowaniem 
od środka. Polega ono na tem, że do materja- 
łu pędnego (benzyny) dodaje się pewną ilość 
oleju. Ponieważ olej ten, najlepszej jakości, 
spala się w cylindrze tylko częściowo, przeto 


Nowości techniczne 


Nowy ośmiocylindrowy wóz Oakland 8 
posiada silnik o kształcie V. Osobliwością jest 
jego elastyczne i silne zawieszenie. Cały sil- 
nik wisi na ruchomych dźwigniach. których 
jeden koniec zaopatrzony jest w rolkę celem 
dopuszczenia wahań bocznych. Dalej oba koń- 


Oryginalne zawieszenie silnika w samochodzie 


marki Oakland 8. 


te dźwigień spoczywają w sprężynach, elimi- 
nujących wszelkie wstrząsy. Szczegóły tej 
konstrukcji widoczne są z ryciny. Czy zawie- 
szenie to należycie spełnia swój cel, o tem na 
razie będziemy milczeć. Podobne zawieszenie 
silnika mają liczne inne marki samochodów 


do materjału pędnego kolloidalnega roztworu 
grafitu w oleju, bo oto dodatek około 25 em. 
sześć. tego roztworu na 10 litrów materjału 
pędnego jest zupelnie wystarczający, aby w 
początkowym okresie pracy motoru wybitnie 
zmniejszyć, normalnie bardzo wielkie, zużycie 
trących się części, co ma szczególnie dobry 
wpływ na późniejszą trwałość części i pew- 


ność ruchu motoru. Należy jeszcze podnieść 
że ten roztwór oleju i grafitu należy przed 
wlaniem do zbiornika rozpuścić w małej ilości 
materjału pędnego. 

Podobnie, jak z nowym, postępować należy 
i z motorem wychodzącym z remontu, ponie: 
waż musi on być równie ostrożnie, powiedzmy, 
„ujeżdżany”, jak motor nowy. Na nieszczęście 
jednak kierowca, który jako tako oszczędza 
wóz nowy, przy wozie który wyszedł świeżo z 
remoniu już po drugiej, trzeciej jeździe chce 
wydobyć z motoru pełną moc, aby się przeko- 
nać (?!?), czy remont został dobrze przepro- 
wadzony. 

I oto przy takich przedwczesnych niepożą- 
danych przeciążeniach mieszanina oleju z gra- 
fitem przedstawia bardzo wielką zaletę, pa 
zwala bowiem na dobre smarowanie nawet 
wówczas, gdy z powodu silnie dociśniętych 
(dopasowanych) łożysk pompa nie dostarcza 
dostatecznej ilości oleju da miejsca styku trą- 
cych się części, np. tłoka i cylindra. Widzimy 
więc, że przez użycie takiego, dość pojedyń. 
czego środka możemy zapobiec wielu kosztow- 
nym szkodom. 

Ale nietylko w motorze, bo również w 
skrzynce przekładniowej i w dyferencjale roz- 
twór kolloidalny grafitu i oleju rozwija swoje 
dobre właściwości przez powlekanie warstew- 
ką grafitu zarówno boków zębów kół zęba- 
tych, jak i łożysk kulkowych czy rolkowych. 
Również i do smarowania piór resorów, jak 
też i innych części podwozia aż do przyrządu 
kierowniczego włącznie, smarowanych czy to 
pod ciśnieniem, czy to, co obecnie częściej jest 
stosowane, smarowanych centralnie, roztwór 
kolloidalny oleju, względnie smaru i grafitu 
uważany jest za najodpowiedniejszy. 

Następstwem używania takich smarów jest 
nietylko zmniejszone zużycie części, ale i 
zmniejszone tarcie, co jest równoznaczne z 
większą trwałością calego silnika i większą 
mocą przezeń wydawaną. Wszystko to można 
osiągnąć niewielkim nakładem kosztów, 
wystarczy bowiem dodatek pół procentu gra- 
fitu do używanego dotychczas przez właścicie- 
la wozu oleju, ahy otrzymać nietylko wybitne 
polepszenie smarowania, ale także, aby zano- 
biec wielu szkodom, których tak łatwo można 
uniknąć. Inż. Stanisław Kwolek. 


Samochód terenowy, trzyosiowy marki Tatra o sile 12 KM. skonstruowany do użytku armji nie. 
Sa E ASY 5 2 saa. A | 
mieckiej i wypróbowany na jej licznych manewrach. Wóz ten może rozwinąć szybkość 65 klm|godz., 
nawet w nierównym terenie. 


i jak wiadomo, działa ono sprawnie. 
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Rajd gwiaździsty do Casablanca. — Rajd gwiaździsty do Rygi. — Wielka nagroda Wiednia. — Nowa próba pobicia 
rekordu. — Nowe rekordy w Brooklands. — Ciekawe cyfry. — Rekord Hennego pobity. — Ostatnia impreza 


Ostatnio odbył się międzynarodowy zjazd 
gwiaździsty do Casablanca, zorganizowany przez 
Automohilkluh Marokka. Rajd ten odbył się 
w trudnych warunkach atmosferycznych i nastrę- 
czał kierowcom wiele trudności. Liczne drogi gór- 
skie, przez tkóre trasa prowadziła, wskutek opa- 
dów śnieżnych były formalnie zasypane białym 
całunem, przez który nie można było się przedo- 
stać, Wobec takich trudności musiano czasy po- 
szczególnych zespołów neutralizować. 

Wyniki rajdu były następujące: 

1. Zespół Fourny-Benitah (Ford); 2. zespół Cor- 
beloni-Geney (Ford); 3. zespół Farman-Destabau 
(Ford); 4. zespół Maheu-Comte Andrée (Citroën). 

x > 
x 

Międzynarodowy se- 
zon sportowy w roku 
1931 otwierają dwa rajdy 
gwiaździste, następujące 
po sobie z kilkudniawą 
przerwą. Z okazji rajdu 
do: Monte Carlo organi- 
zuje Automohilkluh Li- 
twy rajd do Rygi, skąd 
— jak wiadomo — star- 
tują rok rocznie najlicz- 
niejsze maszyny da Mon- 
te Carlo. Rajd do Rygi 
kończy się 13 stycznia, 
przyczem wszystkich u- 
czestiników obowiązuje 
międzynarodawy regula- 
min sportowy. Wozy po- 
dzielono na dwie klasy, 
mianowicie o litrażu da 
1100 cem i ponad. Dla 
pierwszej klasy samocho- 
dów obowiązuje średnia 
szybkość 35 klm/godz. 
oraz maksymalna 38, dla 
drugiej klasy średnia 40 
klm i maksymalna 43. 
Biorąc pod uwagę, że rok 
rocznie drogi, prowadzą- 
ce do Rygi są zasypane 
śniegiem, warunki rajdu 
należy uważać za bardzo 
uciążliwe. Start do rajdu 


motocyklowa w Lodzi. 


Terracina koło Rzymu pobić rekord światowy, 
ustalony przez Borzacchiniego dnia 28 września 
ubiegłego roku na 10 kilometrach (2 min. 26,030 
sek.). Rekord ten zamierza on pobić na tym sa- 
mym wozie, na którym zdobył go Borzacchini, 
t. j na l6-cylindrowym Maseratim o litrażu 3 960 
ccm. W czasie prób towarzyszyć mu będzie 
Alfieri. 
* x 


* 


Z okazji nowych prób pobicia rekordów na 
torze wyścigowym w Brooklands ustanowili ostat- 
nio kierowcy angielscy Davis i Goodacre na samo- 
chodziku marki Austin o litrażu 750 ccm, trzyna- 
ście nowych międzynarodowych rekordów tejże 
klasy, osiągając następujące czasy: 


może nastąpić z wszyst- 
kich większych miast 
europejskich, w których 
znajduje się siedziba 
automobilkluhu. 

Przy klasyfikacji uwzględniona będzie długość 
przebytej trasy, dalej średnia szybkość oraz ilość 
pasażerów. Uczestnikom rajdu przyznane zostaną 
cenne nagrody, między innemi pierwszemu puhar 
Rygi, następnym nagrody o wartości 1 000 fran- 
ków. Zgłoszenia należy skierowywać do Automo- 


bilklubu w Rydze do 20 grudnia br. 


* * 
* 


W myśl uchwały międzynarodowej komisji spor- 
towej odbędzie się w Wiedniu, dnia 14 lipca 1931 r. 
poraz pierwszy okrężny wyścig samochodowy. Na- 
grody wynoszą łącznie 100 tysięcy szylingów. 
Automobilklub Austrji porozumiewa się już obec- 
nie z władzami Wiednia, celem zezwolenia na od- 
hycie się wyścigu w środku miasta, podobnie jak 
to miała miejsce we Lwowie i Mante Carlo. Tra- 
sa w danym wypadku poprowadziłaby przez wszy- 
stkie „Ringi“, które są dość szerokie i biegną kilo- 
metrami, prawie że prosta. Optymiści twierdzą, 
że na tej trasie można będzie wyciągnąć od 160 da 
200 klm/godz. 

*k ; * 
* 

Znany włoski kierowca hr. Aymo Maggi za- 

mierza w najbliższych dniach na torze wyścigowym 


Dnia 5. bm. odbyły się w Berlinie osobliwe wyścigi samochodowe, które zgromadziły elitę kierow- 
ców europejskich. Na rycinie Stuck i Caracciola podczas wyścigu. 


50 klm: 22:18,02 (średnia 134,527 klm). 50 mil: 
35:33,93 (średnia 135,750 klm). 100 klm: 44:5,18 
(średnia 136,097 klm). 100 mil: 1:10:37,24 (śre- 
dnia 136,731 klm). 200 klm: 1:27:38,67 (średnia 
136,917 klm). 200 mil: 2:24:36,45 (średnia 
133,548 klm). 500 klm: 3:42:23,41 (średnia 134,898 
klm). 500 mil: 5:58:17,82 (średnia 134,749 klm). 
1000 klm: 7:30:13,65 (średnia 133,266 klm). 


l godzina: 136,536 klm; 3 godziny 402,939 
(średnia 134,313 klm); 6 godzin: 808,530 klm (śre- 
dnia 134,755 klm); 12 godzin: -1 578,024 klm (śre- 
dnia 131.502 kim). 


Dnia 18 października br. podjął Davis ponowną 
próbę na tymże samym samochodzie, bijąc wszy- 
stkie rekordy tej klasy na jednym kilometrze i jed- 
nej mili za startem lotnym i z miejsca. Osiągnięte 
wyniki są następujące: 

1l klm (start z miejsca): 35,72 (średnia 100,784 
klm). 1 klm (lotny start): 25,11 (średnia 143,369 
klm). 1 mila (start z miejsca): 52.61 (średnia 
110,124 klm). 1 mila (lotny start): 41,02 (średnia 
141,239 klm). 


x x 
* 


Włoskie pismo „Gazetta dello Sport“ publikuje 
w jednym z ostatnich numerów ciekawe zestawie- 


nie cyfr, dzięki któremu ocenić można zdolności 
sportowe najbardziej znanych międzynarodowych 
kierowców. Otóż podane cyfry stanowią pienięż- 
ne nagrody, wygrane przez poszczególnych kie- 
rowców na różnych międzynarodowych imprezach. 
Zestawienie to uwzględnia zarówno kierowców 
włoskich, jak i znanych francuskich i niemieckich. 
Według tej listy osiągnęli, biorąc pod uwagę zdo- 
byte nagrody pieniężne: pierwsze miejsce Chiron 
76,070 lirów, drugie von Morgen 50000 lirów, 
trzecie Caracciola 41 300 lirów, czwarte Ftance- 
lin 40 000 lirów, piąte Zanelli 25 000 lirów, azóste 
Ścaron 20000 lirów, siódme Babe Stapp 15 000 
lirów i ósme Pedrazzini 10 000 lirów. 

Najlepsi kierowcy włoscy zdobyli w kraju i za- 
granicą następujące sumy: 1) Varzi 340 650 lirów, 
2) Arcangeli 296 950 li- 
rów, 3) Nuvolari 215 000 
Tirów, 4) Fagioli 189 500, 
5) Campari 122070 li- 
rów, 6) Burzacchini 97 
tys. lirów, 7) E, Maser ni 
90 000 lirów, 8) Rasa 69 
tys. lirów, 9) Caflisch 
54500 lirów, 10) Straz- 
za aay lirów. 


x 

W środę dnia 5 bm. 
odbyły się w „Cork* w 
Irlandji, na zupełnie no- 
wej trasie, obranej przez 
Irlandzki związek klu- 
bów motocyklowych, 
próby celem pobicia 
światowego rekordu 
szybkości dla motocykli. 
W próbach tych zaanga- 
żowane były marki OEG 
i AJS. 

Wiadomo, że Wright 
osiągnął w Arpajon na 
kilometrze z rozbiegiem 
czas 16,29 sek., czyli śre- 
dnią szybkość 220,295 
klm/godz. Dnia 20 wrze- 
śnia pobił w Ingolstadt 
Henne na motocyklu 
BMW 750 cem rekord 
ten, osiągając w 16,25 s., 
czyli 221,539 klm/godz. 

Otóż 5 bm. rekord ten 
został pobity na łeb i szy- 
ję. Wright bowiem wy- 
ciągnął na maszynie OEC Temple 1 000 cem śre- 
dnią szybkość 242,578 klm|godz., bijąc rekord 
Hennego o całych 21 klm. Próby Wrighta sto- 
powano elektrycznym chronometrem  Automo- 
bilklubu Francji, 


x x 
k 


Ubiegłej niedzieli zorganizował Union łódzki 
niezwykle ciekawy rajd radjo-motocyklowy w Ło- 
dzi. Cała impreza polegała na tem, że wszyscy za- 
wodniey podzieleni zostali na pięć zespołów, wy- 
posażonych w radjo-odbiornik lampowy. Uezest- 
nicy zebrani w parku sportowym Unionu powia- 
domieni zostali przez radjostację o miejscu wspól- 
nego startu, nasiępnie na starcie każdy zespół od- 
dzielnie otrzymał instrukcje nadane przez radjo- 
stację. Wytyczona droga wszystkich zespołów pro- 
wadziła do wspólnej mety. Na starcie stanęło 46 
maszyn. Pierwsze miejsce zajęła grupa p. Kesten- 
berga bez punktów karnych, 2. grupa p. Millera 
23 p. karnych, 3. grupa p. Cuekleya 25 p. karnych, 
4. grupa p. Mencla, 5. grupa odpadła wskutek prze- 
śladującego pą pechu. Cała impreza wypadła im- 
ponująco, a organizacja jej była wzorowa. Nad- 
mienić wypada, że była to druga z rzędu impreza 
zorganizowana w Polsce. 
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Parking autobusów Poznańskich Kolei Elektrycznych przed torem wyścigów konnych w Ławicy 
pod Poznaniem. 


WYPADKI SAMOCHODOWE 


WARSZAWA. (Karambol 3-ch. samochodów). 
W niedzielę w południe na ul. Mokotowskiej, 
wprost domu 55/57, wydarzyła się katastrofa sa- 
mochodowa: Z przed domu Mokotowska 50 wy- 
kręcała prywatna limuzyna nr. 25394 marki „Ci- 
troen“, prowadzona przez kierowcę Rudolfa Bi- 
lera. W tymże czasie w stronę pl. Zbawiciela je- 
chała taksówka nr. 2405 marki „Chevrolet“ — 
przez kierowcę Marjana Machnowieckiego, w prze- 
ciwnym zaś kierunku pędziła taksówka nr. 1953 
marki „Ford* — przez kierowcę Teodora Sie- 
maszko. Wskutek nieostrożności wszystkich kie- 
rowców, nastąpiło zderzenie. Taksówka „Chevro- 
let“, otrzymawszy potężnego dubla, wpadła na 
chodnik przed domem 59, pozostałe dwa wozy zde- 
rzyły się również, przyczem najbardziej został 
uszkodzony „Ford“, wskutek zdruzgotania tylne- 
go koła, uszkodzenia stopnia i błotnika i rozbicia 
szyb. Przy pozostałych wozach uszkodzone hłot- 
niki i wybite częściowo szyby. Taksówki pozostały 
na miejscu, kierowców zaś policjant zabrał do 13 
komisarjatu, gdzie sporządzono protokół. Jadąca 
w jednej z taksówek pasażerka została lekka ra- 
niona w policzki odłamkami szyb. 


ŁÓDŹ. (Katastrofa autobusowa pod Tuszy- 
nem.) Na szosie Rzgów — Tuszyn wydarzyła się 
katastrofa autobusowa. Autobus, wiozący 11 pa- 
sażerów, spadł z nasypu, ulegając zupełnemu roz- 
biciu. Siedmiu pasażerów odniosło poważne rany. 
Jak wykazały dochodzenia, szofer Władysław Sta- 
churski usnął przy kierownicy z powodu przemę- 
czenia pracą. 


BYDGOSZCZ. (Motocykl wpada na autobus.) 
W ub. piątek na ulicy Fordońskiej w Bydgoszczy 
wydarzył się tragiczny wypadek. Od strony For- 
donu jechał na motocyklu 33-letni obrońca pry- 
watny Paweł Bogusławski, mając na tyłnem sie- 
dzeniu 8-letniega synka. 

W pewnej chwili nadjechał z miasta autobus, 
prowadzony przez szofera Berkowskiego. Szofer 
z daleka już zauważył, że motocyklista w niepra- 
widłowy sposób począł kołować na szosie. Po od- 
daniu kilkakrotnych sygnałów, szofer sądząc, iż 
motocyklista przejedzie na prawą prawidłową stro- 
nę szosy, nie wstrzymał autobusu. 

W tej chwili nastąpiło zderzenie. Motocykł 
uległ zupełnemu zniszczeniu. Bogusławski, ude- 
rzywszy głową o błotnik autobusu, padł trupem 
na miejscu. Synek jego, wyrzucony z siedzenia, 
odniósł lżejsze obrażenia. 


PŁOŃSK. (Katastrofa samochodowa, spowodo- 
wana mgłą.) Na szosie pod wsią Dziektarzewo 
(w powiecie płońskim) w piątek w nocy, z pawo- 
du silnej mgły, samochód marki „Berliet“, pro- 
wadzony przez właściciela majątku Kaczorowo 
(pow. płoński) Wiesława Bohkowskiego, wpadł na 
parokonny wóz chłopski, jadący lewą stroną szosy. 


OKRE 
U 1 OMOBALIS TY 


Wskutek starcia auto uległo częściowemu roz- 
biciu. Jadący samochodem współpracownik „Ga- 
zety Warszawskiej“, Stefan Kwaśniewski, uderzył 
głową w szybę, raniąc się w okolicy prawej skroni, 
oraz ulegając potłuczeniu lewej ręki i nogi. Bob- 
kowski i drugi pasażer, Feliks Zaniewski, doznali 
lekkich obrażeń. Jeden koń został zabity. Wóz 
został częściowo uszkodzony. 


LWÓW. (Katastrofa automobilowa pod Koło- 
myją). Na szosie Kołomyja — Stanisławów, na te- 
rytorjum gminy Słobódka Leśna, wydarzyła się w 
niedzielę o godz. 4-tej katastrofa samochodowa. 
Samochód osobowy 48 p. p., którym jechało 4 ofi- 
cerów, uderzył na zakręcie o słup telegraficzny 
i wpadł do rowu. Trzech oficerów zdołało w ostat- 
niej chwili wyskoczyć z samochodu, ezwarty przy 
wyskakiwaniu wpadł pod maszynę i doznał zła- 
mania lewego przedramienia i kontuzji głowy. 
Ciężko rannego odwieziono do szpitala powszech- 
nego w Kołomyi. 


Z KRAJU 


Prawa jazdy w stolicy 


Komisarjat Rządu m. st. Warszawy wydał w ub. 
m. 280 praw jazdy (z tego 10 kobietom), w tej 


liczbie 247 na samochody, z wyjątkiem wozów uży- 
teczności publicznej, 8 na wszystkie samochody, 
nie wyłączając wozów użyteczności publicznej, 
9 na samochody i motocykle prywatne, 13 na same 
motocykle i 3 na wszystkie pojazdy mechaniczne. 
Do 1 listopada wydano ogółem w r. b. 4 704 prawa 
jazdy, a wogóle dotychczas 26 507. 


Rejestracja taksówek w stolicy 


Wydział przemysłowy magistratu zarejestrował 
na l października 2179 dorożek samochodowych. 
W ciągu października, po doprowadzeniu do na. 
leżytego stanu, uruchomiono ponownie 103 do- 
rożki, zlikwidowano w tym czasie 5. W ten spo- 
sób na 1 listopada czynnych było w Warszawie 
2277 dorożek samochodowych. 

Wobec tego, że na 1 stycznia r. b. czynnych 
było 2 447 dorożek, liczba ich od tego czasu zmniej. 
szyła się o 170. 


Jazda taksówką „na gapę" 


Do taksówki nr. 8 marki „Essex“, prowadzonej 
przez kierowcę Konrada Kachofera, wsiedli w 
Gdańsku onegdaj wieczorem pasażerowie, jak się 
później okazało, Josek Cwajman z żoną Ruchlą. 
Polecili oni kierowcy jechać do Warszawy. W pią- 
tek o godzinie 9-ej samochód szczęśliwie przybył 
na Nizką 54. Gdy kierowca zażądał uregulowania 
należności w sumie 368 guldenów, pasażer oświad- 
czył, że pieniędzy nie posiada. Wtedy polecił Ka- 
choferowi jechać z nim do kilku znajomych w ce- 
lu zaciągnięcia pożyczki. Samochód jeździł po róż- 
nych ulicach. Cwajman wysiadał, żona zaś pozo- 
stawała w aucie. W pewnej chwili, gdy C. długi 
czas nie wracał, żona jego zamierzała również wy- 
siąść. Przezorny szofer sprzeciwił się temu. Gdy 
do południa C. nie wystarał się o pieniądze, wów- 
czas kierowca z Gdańska przewiózł małżeństwo do 
9 komisarjatu policji. Tam sporządzono protokół, 
celem pociągnięcia pasażera do odpowiedzialności. 
Zaznaczyć należy, że Kachofer w drodze do War. 
szawy kupował 3 razy benzynę za swoje pieniądze. 


Uperfumowane taksówki z gazetami 

Kryzys, jaki obecnie przeżywają taksówki w 
Warszawie, wywołał wśród ich przedsiębiorców 
przyjemną dla pasażerów inicjatywę w kierunkn 
zdobycia klienteli. Przedewszystkiem malejące w 
hczbie taksówki wyporządniały i nabrały elegant- 
szego wyglądu, gdyż do zaniedbanych nie kiero- 


wali się zupełnie goście. Ostatnio wprowadzili 
przedsiębiorcy niezwykłą nowość. Pojawiły sie, 
taksówki wewnątrz perfumowane i posiadające 


zawsze Świeże gazety do użytku pasażera. -— 
Oprócz tego „wykwintne“ te taksówki wydają z 
liczników nawego typu pokwitowania z wymienie- 
nioną kwotą, numerem taksówki i adresem jej po- 
stoju. Ułatwia to odnalezienie ewentl. pozosta- 
wionych w taksówce rzeczy. Mało tego, skrupu- 
latni pasażerowie, którzy zachowają 20 takich po: 
kwitowań — jako premję otrzymają l godzine 
jazdy gratis. 


Abisyński policjant w nowem umundurowaniu i na bosaka, reguluje ruch w mieście Addis- Ababa. 


Słatystyka pojazdów mechanicznych 
w stolicy 


Oddział drogowy komisarjatu rządu zarejestro- 
wał w Warszawie w październiku 57 prywatnych 
samochodów osobowych, 33 dorożki samochodowe, 
2 autobusy, 23 samochody ciężarowe, 4 specjalne 
i 13 motocykli, razem 134 nowe pojazdy mecha- 
niczne (we wrześniu 117). 

Ogółem na 1 listopada rb., po odliczeniu prze- 
rejestrowanych na prowincję pojazdów,  zareje- 
strowanych samochodów w Warszawie było 9 802, 
z czego 3 696 prywatnych osobowych, 3 281 dora- 
ek samochodowych, 103 autobusy, 1515 samo- 
chodów ciężarowych, 136 specjalnych i 1071 
motocykli. 

Liczba kursujących w Warszawie samochodów 
wzrośnie wkrótce do 10 000. 


Pożar samochodu 


Na odcinku szosy, wiodącej z Kisielnicy do 
Łomży, podczas jazdy zapalił się od karburatora 
i spłonął doszczętnie samochód powiatawego Związ- 
ku komunalnego w Kolnie. Jadący samochodem 
zasiępca starosty w Kolnie i inżynier drogowy, 
zdążyli w porę ujść z wozu. 


Przeróbka autobusów 


Ministerstwo Robót Publicznych postanowiło, 
że termin 3] grudnia rb., udzielony na przystoso- 
wanie międzymiastowych autobusów do wymagań 
rozporządzenia z dnia 17 kwietnia 1920 r. jest 
ostateczny i przedłużony nie będzie. Rozporzą- 
dzenie to wymaga przedewszystkiem zabezpiecze- 
nia nie mniej, niż 4545 cm* powierzchni na pa- 
sażera, ogrzewania autobusów w zimie, zaopatrze- 
nia w przyrządy do zapisywania szybkości, gaśni- 
ce i apteczki. 

Urzędy wojewódzkie roześlą zawiadomienia do 
przedsiębiorców, których autobusy nie są jeszcze 
przystosowane do tych wymogów, że z dniem 31 
grudnia autobusy takie stracą prawo kursowania 
i z dniem 1 stycznia 1931 r. zdjęte będą z nich 
znaki i odebrane dowody rejestracyjne, o ile do te- 
go czasu autobusy te nie będą przystosowane i 
przedstawione do przeglądu. 


Z międzynarodowego ruchu autobusowego 


Jedną z bolączek międzymiastowego ruchu 
autobusowego jest niepunktualność tego ruchu, 
co odbiera autobusom międzymiastowym charak- 
ter normalnej, stałej komunikacji. Władze admi- 
nistracyjne walczą z tym ujemnym objawem, na- 
kładając kary. Nadto stosowane są kary za prze- 
kroczenie szybkości i przeładowywanie auto- 
busów. 

Wobec tego, że przeładowywanie autobusów 
zagraża bezpieczeństwu publicznemu, nadmiar 
pasażerów jest wysadzany z autobusów. Ponieważ 
doświadczenie wykazało, że pasażerowie przyjmo- 
wani są do autobusów za rogatkami, dokąd, w 
myśl wskazań przedsiębiorców, bezpośrednio sie 
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Pierwszy autobus, który uruchomiono w Berlinie dnia 20 listopada 1905 czyli 25 lat temu. 


udają i gdzie kontrola jest słabsza, władze zwra- 
cają się do podróżnych, aby we własnym interesie 
o każdym takim wypadku zawiadamiali odpowied- 
nie czynniki. 


Przegląd taksówek i autohusów 


Dnia 31 grudnia uplywa ostateczny termin do- 
rocznego przeglądu technicznego i rejestracji 
wszystkich samochodów zarobkowych, a więc do- 
rożek samochodowych i autobusów. Zwykle inte- 
resowani zwracają się o załatwienie formalności 
dopiero po świętach Bożego Narodzenia. 

Wobec tego, że wykonanie odpowiednich czyn- 
ności w ciągu ostatnich kilku dni nie jest możli- 
we, warszawski urząd wojewódzki zarządził w tym 
roku rozpoczęcie rejestracji już od pierwszych dni 
listopada. Samochody, badane w tym akresie, 
otrzymują już dokumenty, ważne na rok 1931. 

W interesie właścicieli darożek samochodowych 
i autobusów jest, aby niezwłocznie przedstawiali 
pojazdy do przeglądu technicznego w celu pro- 
longawania dowodów rejestracyjnych, gdyż pa 
31 grudnia zarządzone będzie bezwzględne zdję- 
cie znaków samochodowych i odebranie dowodów 
rejestracyjnych. W styczniu pojazdy, które nie bę- 
dą miały dowodów sprolongowanych będą musiały 
poddać się ponownej rejestracji, opłacając 100 pro- 
cent taryfy rejestracyjnej, gdy obecnie uiszczają 
30 proc. 


Ile zmian przechodziła jego konstrukcja w tym okresie! Dzisiaj krążą w stolicy Rzeszy luksusowe 
autobusy, mogące pomieścić do stu pasażerów. 


Przeciw koncesjonowaniu przedsiębiors! w 
autobusowych 


Izba przemysłowo-handlowa w Warszawie, ja 
ko urzędująca izba związku izb przemysłowo-han. 
dlowych, złożyła rządowi memorjał, wypowiadają- 
cy się przeciwko projektowi koncesjonowania 
przedsiębiorstw autobusowych. Do memorjału do- 
łączony jest referat, przedstawiający rozwiązanie 
tej sprawy zagranicą. 

W tej samej sprawie złożył rządowi również 
memorjał Związek związków właścicieli przedsię: 
biorstw autobusowych, który wypowiada sią za 
koncesjonowaniem tych przedsiębiorstw. 


Z ZAGRANICY 


Zuchwały czyn przemytników 


Od dłuższego już czasu uprawiany jest na gra- 
nicy belgijsko-holenderskiej ożywiony handel prze- 
mytniczy, zwłaszcza przy użyciu samochodów. 
W ciągu zaś ostatnich tygodni handel ten wzmógł 
się szczególnie wohec mającego wkrótce nastąpić 
podwyższenia w Holandji podatku od alkoholu 
1 napojów alkoholowych. 

Wobec tego holenderskie władze celne zastoso- 
wały środki drastyczne, poddając każdy samochód, 
przekraczający granicę surowej rewizji. 

W tych dniach, około godziny 5 zrana, celnicy 
holenderscy zoczyli wielki samochód ciężarowy, 
zdążający z Belgji. Ponieważ zaś kierowca tego 
samochodu nie usłuchał rozkazu zatrzymania się, 
celnicy więc wystrzelili kilkakrotnie na alarm, aby 
zwrócić uwagę kolegów swych, ukrytych dalej, 
w folwarku nadgranicznym. Zaalarmowani celni: 
cy zamknęli natychmiast szosę, ustawiwszy wpo- 
przek niej dwa wozy drabiniaste i cztery kozły 
metalowe. 

Samochód przemytniczy, jadący dotychczas 
przy małem oświetleniu, przewidział widocznie tę 
zasadzkę, zaświecił bowiem dwa reflektory i całym 
pędem najechał, grzmiąc i dudniąc, na barykadę. 
rozerwał ją i popędził dalej, a choć celnicy strzelili 
w ślad za nim kilkakrotnie, kule ich chybiły celu, 
kierowca skinął drwiąca ręką celnikom i znikł 
ze swym samochodem w ciemnościach. 


Produkcja samochodów w Ameryce 


Oczekiwana poprawa w dziedzinie produkcji 
przemysłu samochodowego w pierwszem półroczu 
b. r. w Ameryce w zupełności nie dopisała. Pro- 
dukcja samochodów w pierwszych sześciu miesią- 
each r. 1930 pozostała daleko wtyle poza produk- 
cją tego okresu w r. ub. Ocenia się ją w Stanach 
A. P. i w Kanadzie łącznie na sumę 2300 000 do 
2350000 wozów (osobowych i ciężarowych), ca 
przedstawia spadek o 32 proc. w stosunku do 
produkcji z I półrocza r. ub. (3 418000 wozów). 
Coprawda stan ten w zestawieniu z produkcją od- 
nośnego okresu r. 1928 wydaje się naogół pomyśl- 
ny, zachodzi jednak daleka idąca różnica między 
produkcją roku 1928, a produkcją lat następnych. 
Polega ona na tem, iż Ford dopiero w r. 1928 roz- 
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Z okazji święta państwowego we Wloszech odbyly się w Rzymie liczne defilady i manifestacje na 
cześć Mussoliniego. Na rycinie odliera Il duce defiladę zmotoryzowanej milicji. 


począł produkcję nowego modelu i nie mózł je- 
szcze wystąpić jako poważny konkurent. Nato- 
miast obecnie wytwarza on % całkowitej amery- 
kańskiej produkcji samochodów. 

W najbliższych miesiącach nie należy się też 
spodziewać poprawy, gdyż prawie wszystkie fa- 
bryki samochodów projektują wydatne ogranicze- 
nie swej produkcji. Fahryki te bądź zastanowią 
na pewien okres całkowicie ruch, bądź też zredu- 
kują czas pracy. Tak np. w lipcu i sierpniu b. r. 
w zakładach Forda pracowano łącznie tylko 34 
dni, z przeciętną produkcją 7 000 wozów dziennie. 
W obu tych miesiącach wyprodukowano tylko oko- 
ło 235 000 wozów, gdy produkcja w jednym mie- 
siącu maju wynosiła 190 000 sztuk. Chevrolet, któ- 
rego produkcja wynosiła w czerwcu 85 000, t. j. 
o 25000 sztuk mniej, aniżeli w maju, wyrabia 
obecnie tylko 3500 wozów dziennie, przyczem 
czas pracy został obniżony z 5 na 3 dni tygodnio- 
wo. W ten sposób Chevrolet zdoła może uniknąć 
konieczności zupełnego zamknięcia i unierucho- 
mienia swych zakładów, co przedtem uczynił Ford. 
Wedle ostatnich wiadomości Chevrolet wstrzymał 
już z dniem 1 września budowę tegorocznego mo- 
delu, co zwyczajnie następuje z końcem roku. Hud- 
son-Essex ma zamknięte zakłady od początku lipca 
b. r. i niewiadomo, kiedy nastąpi podjęcie pracy. 
Buick wytwarza od 10 czerwca b. r. swój nowy 
S-cylindrowy wóz. Liczy on na znaczne powodze- 
nie nowego typu, o czem najlepiej świadezy fakt, 
iż dziennie produkuje przeciętnie 1000 wozów, 
gdy przy wprowadzeniu w ub. roku nowego mo- 
delu produkował tylko 300 sztuk dziennie. Chry- 
sler podjął również produkcję dwóch nowych 8-cy- 
lindrowych wozów. Pozostałe fabryki ograniczyły 
dość wydatnie swój program produkcji, mianawi- 
cie Willys Knight budował z końcem lipca b. r. 
550 do 600 wozów, przy 4-dniowym czasie pracy 
na tydzień, Oldsmobile — 300 wozów przy 4-dnio- 
wym czasie pracy. Graham Paige 200 wozów przy 
5-dniowym czasie pracy, Cadillac-La Salle — 100 
wozów przy 4-dniowym czasie pracy, Packard — 
115 wozów, przy 5-dniowym czasie pracy, Hup- 
mobile — 125 do 130 wozów przy 5-dnioawym cza- 
sie pracy, Studebaker — 310 wozów przy 4-dnio- 
wym czasie pracy, a Auhurn — 75 wozów przy 
5-dniowym czasie pracy. 

Wobec skurczenia się dla zbytu samochodów 
rynku wewnętrznego, skierowana wysiłki na wzmo- 
żenie eksportu, co jednakże zawiodło. Poprawy 
nie można się też spodziewać w związku z wpro- 
wadzeniem amerykańskiej taryfy celnej. Kraje bo- 
wiem importujące samochody amerykańskie, do- 
tknięte zwyżką taryfy celnej — w drodze retor- 
sji, zechcą niezawodnie ograniczyć do minimum 
przywóz samochodów amerykańskich. 


Z LOTNICTWA 
Podróż samolotowa w jesieni i zimie 


Chociaż od wielu lat polska komunikacja po- 
wietrzna funkcjonuje przez cały rok bez przerwy 


najzupełniej bezpiecznie i regularnie, nie wszyscy 
o tem wiedzą i często jeszcze słyszy się zdanie, iż 
podróżować samolotem można tylko w sezonie 
letnim. 

W ciągu tegorocznej jesieni i zimy kursować 
będą samoloty komunikacyjne na wszystkich tych 
samych linjach, na których kursowały latem, rów- 
nie szybko i regularnie, przyczem centralne ogrze- 
wanie kajut najzupełniej chroni pasażerów od 
chłodu. 

Miłem urozmaiceniem podróży jest przygląda- 
nie się z okien samolotu wspaniałemu krajohra- 
zowi jesiennemu i zimowemu, który w swym bar- 
wnym kolorycie jest niesłychanie ciekawy. 


Na szlakach powietrznych we wrześniu 


W ubiegłym miesiącu nasze samoloty komuni- 
kacyjne dokonały 517 przelotów, przewożąc 1245 
pasażerów, 3580 kg poczty, tj. około 180000 li- 
stów i 35 265 kg różnych przesyłek (gazet 7416 kg, 
bagażu 12 363 kg i frachtu 15 486 kg). 

Prócz tego wykonano 23 loty okrężne nad lat- 
miskami, w których wzięło udział 40 osób. 

Wydział Aerofotogrametryczny P. L. L. „Lot“ 
zajęty był wykonywaniem zdjęć Polesia w związ- 
ku z pracami nad jego meljoracją oraz opracowa- 
niem wykonanych zdjęć z samolotów różnych 
miast i osiedli w województwie warszawskiem. 

W miesiącu bieżącym samoloty komunikacyjne 
kursują na wszystkich linjach normalnie. 


Z komunikacji lotniczej 


Ze względu n- roboty terenowe, przeprowadza- 
ne obecnie na lotnisku w Katowicach, z dniem 
5. bm. wstrzymano czaw.owo komunikację lotniczą 
do Katowic. Od 6. bm. samoloty, kursują bezpo- 
średnio na linji Warszawa — Kraków — Brno — 
Wiedeń z pominięciem Katowic. W związku z tem 
rozkład lotów na tej linji ulegnie zmianie: samo- 
loty, odlatując o godzinach dotychczasowych przy- 
latywać będą do Warszawy da Krakowa, Brna 
i Wiednia, oraz odlatywać stamtąd o tych samych 
godzinach, w których dotychczas przylatywały da 
Katowic względnie odlatywały. I tak: z Warszawy 
do Krakowa odlot o godz. 8.30, z Krakowa do 
Brna o 11.15; odlot z Krakowa do Warszawy o go- 
dzinie 12.45. 


Popularyzacja samolotu komunikacyjnego 
wśród młodzieży szkolnej 


Chociaż samolot komunikacyjny dohy obecnej 
ze wszystkich Środków mechanicznej lokomocji 
daje największą gwarancję bezpieczeństwa, to je- 
dnak starsze pokolenie, nie mogąc zapemnieć je- 
go narodzin i niedomagań dzieciństwa, odnosi się 
nieufnie do żeglugi powietrznej. Usunięcie zako- 
rzenionych uprzedzeń jeet trudne i wymaga pra- 
cy bardzo długich lat. 


Z natury rzeczy jednak wynika, że samolot 


komunikacyjny cieszy się pełnem zaufaniem 
wśród młodych — podobnie jak wśród starszych 
kolej żełazna czy samochód — i dzieci jak naj- 


chętniej odbywają podróże powietrzne bez naj. 
mniejszego lęku. 

Nie wszystkie jednak dzieci mają możność 
praktycznego zapoznania się z lotnictwem, a dra- 
styczne opisy katastrof, które przedostają się do 
ich wiadomości, najniesłuszniej fałszywie urabia. 
ja młodą opinję i wzbudzają nieufność do sama- 
lotu. 

Dlatego też niesłychanie ważną jest popula. 
ryzacja lotnictwa wśród mło-lzieży, ustawiczne 
uświadamianie jej o bezpieczeństwie i ollrzymich 
zaletach komunikacji powietrznej, jedynie wów- 
ezas howiem będziemy mogli oczekiwać należyte- 
go rozwoju narodowego lotnictwa, gdy młode po 
kolenie będzie cenić jego walory. 

W tej ważnej dziedzinie zanotować należy dzia- 
łalność społeczną Warszawskich Zakładów Wy- 
dawniczych M. Aret S. A., które okładki wszyst- 
kich wydawanych w bieżącym roku podręczników 
szkolnych zaopatrzyły tekstami propaguj :emi 
komunikację powietrzną. 


Budowa Radjostacji lotniczej 


W ub. czwartek o godzinie 9 i pół rano, odbyła 
się poświęcenie kamienia węgielnego pcd budo- 
wę radjostacji ministerstwa komunikacji, prze- 
znaczonej wyłącznie na użytek lotnictwa konuni- 
kacyjnego, a mieszczącej się na forcie służewskim, 
w pobliżu szosy puławskiej koło Warszawy. 

W uroczystości wzięli udział: p. minister ko- 
munikacji, inż. Kuehn, I zastępca szefa sztabu ge- 
neralnego, gen. Kwaśniewski, wiceprezes miasta, 


68-letni trener uniwersyteckiej drużyny „rugby* w Chicago p. Stagg zachęca swoją drużynę pod-, 
czas meczu z samochodye 


Błędowski, pułk. Rayski, szef lotnictwa wojskowe- 
go i delegaci zainteresowanych władz administra- 
eji państwowej. 

Poświęcenia kamienia dokonał ks. dr. Wyrę- 
bowski, który wygłosił mowę, podkreślającą war- 
tość zdobyczy umysłu ludzkiego dla dobra ludz- 
kości. 

Potem zabrał głos p. minister Kuehn, który, 
podkreślając znaczenie komunikacji lotniczej, 
wspartej na kontakcie radjowym z portami lotni- 
czemi, podziękował wszystkim, którzy przyczynili 
się do budowy pięknego dzieła. Ostatni przema- 
wiał delegat państwowych zakładów inżynierji, 
inż. Krzeczkowski. 

Aparatura stacji całkowicie wykonana w kraju 
w P. Z. Inż., jest już gotowa i wypróhowana. Sa- 
ma stacja, a mocy 5 do 7 kw., będzie ukończona 
latem roku przyszłego i obejmować będzie swoim 
zasięgiem całą Polskę, t. je wszystkie samoloty, 
znajdujące się nad obszarem naszego państwa. 


Szkolenie pilotów przez kluby. 


Ministerstwo Komunikacji wydało zarządzenie, 
normujące sprawę szkolenia w pilotażu przez khu- 
by lotnicze. 

Na podstawie tego zarządzenia prawa szkole- 
nia posiadają tylko kluby, zarejestrowane przez 
władze; na szkolenie poszczególnego kandydata, 
który winien być poddany przedtem badaniu le- 
karskiemu, wyrażona musi być pisemna zgoda ofi- 
cera łącznikowego przy danym klubie. Od osoby 
szkolącej się w pilotażu klub lotniczy obowiązany 
jest pobierać opłatę w wysokości 2000 zł, o ile 
szkolenie odbywa się na materjale klubowym. 

Zarządzenie ma na celu popularyzację sportu 
lotniczego przez szkolenie indywidualne, a jedno- 
cześnienie zapewnienie klubom lotniczym pew- 
nych dochodów. Wysoka stosunkowo opłata po- 
dyktowana jest dążeniem, aby szkolenie było do- 
stępne przedewszystkiem jednostkom niezależnym 
materjalnie, które będą mogły uprawiać sport lot- 
niczy bez pomocy finansowej czynników rządo- 
wych, lub społecznych. 


Mimowolna podróż powietrzna. 


W Galacu, w Rumunji, wylądował w tych 
dniach samolot Fokkera, odbywający lot reklamo- 
wy po Europie, przyczem okazało się, że znajduje 
się w nim mimowolna podróżniczka, mianowicie, 
małżonka zastępcy posła amerykańskiego w Ate- 
nach, pani Fischer. 

Pani ta weszła na lotnisku ateńskiem do samo- 
lotu, przypuszczając, że odbywa loty okrężne nad 
miastem, pilot zaś, nie wiedząc o jej pomyłce, 
wzbił się w powietrze i poleciał do Galacu, stam- 
tąd zaś mimowoli lotniczka musiała, dla uniknięcia 
nkrężnej podróży koleją, polecieć jeszcze do Bu- 
karesztu i dopiero ze stolicy Rumunji powróciła 


koleją do Aten. 


Lot „DO X“ 


Samolot-olbrzym z fabryki Dorniera „DO X“ 
wyruszył dnia 5. bm. do lotu nad Europą. W po- 
łudnie przeleciał nad Bazyleą, o 3-ciej popołudniu 
nad Duesseldorfem, o godzinie 16.30 przekroczył 
grarn'zę holenderską. 

„DO X* przybył o godzinie 17.05 na stację 
hydropłanową w Śchellingwaode, gdzie opadł na 
wodę po jednokrotnem okrążeniu lotniska. Na 
brzegu były zgromadzone liczne rzesze publiczno- 
ści, które owacyjnie witały przybyłych. 
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Komunikat 
Automobiiklubu 
Wielkopolski 


Stosownie do reskryptu Pana Wojewody Po- 
znańskiego z dnia 3 listopada 1930 r. (bez l. dz.) 
podaję do wiadomości o zachodzących ogranicze- 
niach ruchu na drogach publicznych. 

W województwie Poznańskiem, w powiecie wy- 
rzyskim na drodze powiatowej Kcynia— Wyrzysk 
—+obżenica, komunikacja ograniczona od dnia 7. 
11. do dnia 1. 12. 1930 r. z powodu przebruko- 
wania drogi (ulicy) w mieście Wyrzysku) w kilo- 
metrze 4—5. 


Komunikat 


Zrzeszenia Związków Zawodowych 
Automobilistów Ziem Zachodnich R. P. 


W wtorek, dnia 18 bm. o godz. 8 wieczorem 
odbędzie się w lokalu p. Kasperkowej przy ulicy 
Kraszewskiego 16 zebranie plenarne filji Poznań. 
Prosimy o liczne i punktualne przybycie tak 
chłonków jak i sympatyków. 


Odpowiedzi redakcji 


P. dr. Jan Zaleski w Haliczu. — 1) Oczywiście 
może Pan zastosować do swego samochodu alu- 
minjowe tłoki, lecz sądzimy, iż jest to bezcelowe, 
gdyż dzięki temu uzyska Pan jedynie pewne zwięk- 
szenie obrotów, co z drugiej strony spowoduje 
szybsze zużycie tłoków, które hędzie jeszcze więk- 
sze dzięki miększemu materjaławi. Dla tak silne- 
go stosunkowo silnika ta zwyżka nie gra prawie 
żadnej roli. 

2) Obawy Pana co do zniszczenia chłodnicy 
są bezpodstawne, jeżeli tylko wypuści się z niej 
wodę. 

3) Zamiast oleju „E“ może Pan używać latem 
olej „A“, a zimą „Arctic“, który jest bardzo 
dobry. 

Co zaś tyczy oleju Shell, to do samochodu Pa- 
na nadaje się olej „Singl“, który można używać 
przez cały rok. Cena jego jest cokolwiek niższa. 

P. K. Mazurek w Bądeczu. — Dla wygięcia 
takich rur należy je napełnić wyżarzonym po- 
przednio piaskiem, zatykając potem ohie strony 
i po rozgrzaniu ostrożnie wyginać na specjalnie 
zrobionej do tego formie. 


Przedstawicielstwa: 


POLSKIE TOW. AKUMULATOROWE 
SP, AKC. 
BIELSKO, z 


Telefon 2043 


kie PETEA UNY 


KOR 


RADJOWE 
V aogipsowe 
TELEFONICZNE 


A STAGYJNE i t. p. 


Biuro Techniczne Inż. Stanisław Zdrojewski, 
ul. Romana Szymańskiego 4. Telefon 37-48 


Można również rurę napełniać kalafonją, jesi 
to jednak dosyć kosztowne. 

P. S. Warakuta w Gniewkowie. — Zastępstwo 
tych motocykli znajduje się w Warszawie i posia- 
da je firma „Cerefa*, właśc. p. Potocki. Radzimy 
więc tam zwrócić się Panu w sprawie części za- 
pasowych. 


OGŁOSZENIA DROBNE 


Jednołamowy wiersz nonparelowy 30 groszy 


Samochód 
limuzyna 6 osobowa marki Berliet gotowy do jazdy 
bardzo tanio do oddania. Poznański Dom Komisowy. 
Poznań, Dominikańska 3. Telefon 21- 26. 6570 


Rotor 


przemysł samochodowy. Kap. remont samochodów. 
Naprawa oświetlenia: Delco — Remy, Scintilla. Aku- 
mulatory Petea. ładownia akumulatorów, ul. Dą- 
browskiezo 78a. telefon 68-65. zdw 34 143 
Szofer-kowal_ 
szukuje posady z dobremi świadectwami. Oferty 
Samochód, zdw 39 055 
Szofer-mechanik 


19 lat praktvki, obeznany w wszelkich reperacjach 
samochodowych. sumienny i trzeźwy, poszukuje po- 
sady. Oferty Kurier zdw 38 797 


Szoier 


mechanik z kilkuletnią praktyką SPEND posady 
zaraz. Zgłoszenia proszę £ Samochód, Poznań zdw 38478 


Szofer-sanitarjusz 


lat 22, kawaler, trzeźwy, z dobremi świadectwami, 
z dobrem poleceniem, poszukuje posady u lekarza lub 
na majątku — na samochód osobowy. Oferty Samo- 
chód, Poznań zdw_ 38 495 


Szofer 
poszukuje posady z kaucją 600 zł. tylko prywatnie. 
Oferty Samochód, , Poznań zdw_37 657 

Szofer 
kawaler, trzeźwy, 5 lat praktyki, z dobremi świadec- 
twami, poszukuje posady na samochód osobowy. Ofer- 
ty Samochód, Poznań zdw 37861 


Szofer 
z trzyletnią praktyką, z dobremi świadectwami cy: 
wilnemi i wojskowemi poszukuje posady. rudziń 
ski, Mermet, poczta Wda, pow. Starogard. zd 3776: 


Szofer-rzeźnik 


z dłuższą praktyką, dobremi świadectwami, poszu- 
kuje posady. Oferty Samochód, Poznań zdw 37502 


Szofer 


mechanik z długoletnią praktyką, obeznany z wszelką 
naprawą maszyn i „pradu elektrycznego, władający 
polskim, niemieckim i francuskim językiem, szuka od- 
powiedniej posady. Oferty Samochód Poznań zdw 39 204 


Szofer 
stangret, żonaty, wysłużony kawalerzysta, znający się 
na ujeżdżaniu koni, poszukuje posady zaraz lub od 
1. I. 31 r. Oferty Samochód, Poznań zdw 39 182 


Ofiarą naszych 
czasów 


jesi ten biedny człowiek, 
Š Ciągłe troski i kłopoty 
Ą sprawiają mu często bóle 
głowy. Z łego powodu 
| ma on zawsze pod ręką 
|$ oryginalne tableiki Aspi- 
Ą riny, które łagodzą ta 
nieznośne bóle. 


Każde opakowania | każda tabletka orygie 
nalnej Aspiriny opatrzone sa znakiam BAYER. 


Cylinder; tłok i wał korbowy 
przezErge-Motor znów jak nowy 


Szlifiernia cylindrów i wałów korbowych — Wy- 
twórnia źłoków, pierścieni i sworzni tłokowych. — Największe i najstarsze 
przedsiębiorstwo tego rodzaju w Polsce zaopatrzone w wielkie zapasy tłoków, 
pieścieni tłokowych, zaworów i t. p. — Wszelkie wały korbowe i cylindry 
szlifujemy najnowocześniejszemi maszynami specjalnemi z dokładnością */190 mm 


przy krótkiem terminie dostawy. 


ERGE-MOTOR, POZNAŃ, ulica Mylna 38. 


Tel. 79-29. 


9967 ma 


Porady fachawe, cenniki i kosztorysy bezpłatnie. 


S. 6185-45,146 


Tel. 79-29. 


Każdy zawodowy automobilista powinien być członkiem Zrzeszenia Zw. Zawodowych Automobilistów Ziem Zachodnich R. P.! 
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O obowiązku staranności Automobilisty 


Przed kilku tygodniami wyszła w Niem- 
czech niezwykle pożyteczne dzieła prawnicze, 
omawiające zasady odpowiedzialności automo- 
bilisty za spowodowane przez siebie wypadki. 
Ta to praca dr. W. Eisenfuehr'a z Berlina 

. t. „Die strafrechtliche Verantwortlichkeit 
da: Kraftfahrers (nakładem Albert Lnedtke, 
Berlin SW 61) która w bardzo jasnych i przej- 
rzystych wywodach określa granice przyczy- 
nowego zawinienia. „Spowodowanie* bowiem 
jakiegoś skutku przez człowiekk może mieć 
bardzo różnoraką treść. Inaczej bowiem spo- 
wodował ktoś wypadek, jeżeli bawił się w obe- 
cności osoby drugiej nabitą bronią i spowodo- 
wał przytem wystrzał śmiertelny, inaczej, je- 
żeli przy rozmowie na ulicy, wziąwszy drugą 
osobę pod ramię, pośliznął się, upadł i pocią- 
gnął towarzysza wprost pod koła nadjeżdżają- 
cega samochodu. Zasadniczo bowiem każda 
bez wyjątku czynność ludzka może, w związku 
z innemi, ukrytemi warunkami, spowodować 
skutek przestępny. Tylko ten może uniknąć 
takich czynów, który wogóle się nie rusza (Ro- 
tering). Z tego względu w rozsądnej ocenie 
przyczynowości należy ograniczyć odpowie- 
dzialność tylko do tych działań ludzkich, któ- 
re w związku z daną sytuacją, lub też wskutek 
pewnych dalszych, lecz regularnie pojawiają- 
cych się prawidłowości, naogół powodują 
skutki przestępne, tak, iż w konkretnym wy- 
padku można domagać się świadomości tego i 
odpowiedniego stopnia przewidywania od 
sprawcy. Kiedy to ma miejsce, winien ocenić 
sędzia orzekający. Przez podwyższenie lub 
zmniejszenie możności tego przewidywania 
dzięki indywidualnym zdolnościom sprawcy 
uwzględnia się subjektywne ograniczenie od- 
powiedzialności. Ograniczenie to jednak na- 
ogół nie wystarcza. Istnieje bowiem cały sze- 
reg działań ludzkich, w których możliwość 
wypadku bynajmniej nie leży poza granicami 
ludzkiego przewidywania. Mimo to jednak do- 
puszcza się podejmowanie tych działań, w ia 
teresie wyższym. Są to przedewszystkiem dzia- 
łania, w których zainteresowany jest ogół. Np. 
wiadomu, że fabryki, przerabiające ołów i fo- 
sfor zawsze wykazują szkody na zdrowiu u 
pracowników, a jednak, mimo spowodowania 
nie ściga się karnie ich właścicieli z powodu 
urazu cielesnego. Bardzo niebezpiecznym za- 
wodem jest górnictwo, jeszcze niebezpieczniej- 
szym lotnictwo, jadnak i tu i tam, mima, iż 
kierownik kopalni, lub pilat, według wszelkiej 
możliwości mogli przewidywać teoretyczną mo- 
żność wypadku, nie Ściga ich się w konkret- 
nym wypadku, o ile nie zaniedbali pewnej 
szczególnej staranności. Tak samo w automo- 
biliźmie: ustawodawstwo pozwala na pewien 
stopień zagrożenia bezpieczeństwa tam wsze 
dzie, gdzie niehezpieczeństwo to musi ustąpić 
przed koniecznością wykonywania pewnych 
funkcyj w interesie społeczeństwa. Jest to t. 
zw. pojęcie „ryzyka dopuszczalnego”, pojęcie, 
którem operuje nauka prawa w tych wszyst- 
kich stanach prawnych, w których z takich 
czy innych względów wymaga się szczególnej 
staranności. Pojęcie to nie jest oczywiście 
sztywne, a granice jego przesuwają się w mia- 
rę zmiany poglądów na życie, spowodowanej 


oczywiście realnemi wymaganiami zarobko- 
wemi. 
Tem pojęciem „dopuszczalnego ryzyka“ 


zajmuje się m. in. Eisenfuehr w swojej pracy. 
Piaze on m. in.: 


Zadanie sędziego przy ocenie przesiępstwa 
wynikłych z niedbalstwa idą w trzech kierun- 
kach. Musi przedewszystkiem badać, czy istnie- 
ją warunki objektywne zastosowania danego 
przepisu ustawy, dalej, winien według kryte- 
rjów objektywnych stwierdzić, o ile przekro- 
czono miarę dozwolonego zagrożenia, to zna- 
czy, t. zw. dopuszczalnego ryzyka, a następnie, 
czy i o ile zachodziła subjektywna, jakkol- 
wiek według objektywnych danych określana, 
możność przewidywania przestępczego skutku. 
O ile chodzi o normy ustawodawstwa specjal- 
nego, lub też jeżeli ocena czynu zasadniczo ka- 
ralnego zależy od szczegółnych, specjalnie 
uwarunkowanych stosunków sprawcy do oto- 
czenia (klasyczny przykład: proces Umińskiej), 
wówczas stanowisko sędziego będzie hardzo 
istotnie uzależnione od tego, czy i w jakim 
stopniu chce i umie zrozumieć gospodarcze, 
techniczne, czy nawet etyczne przesłanki i 
związki przyczynowe danego kompleksu. 

Jeżeli więc np. sędzia uważa, że większość 
automobilistów jeździ samochodem tylko dia 
sportu to — ze swego punktu widzenia nawet 
słusznie — będzie każde najdrobniejsze nawet 
zwiększenie ryzyka uważał za karygodną lek- 
komyślność. Ponadto będzie rozszerzał pole 
zastosowania poszczególnych norm  ustawo- 
wych i będzie od automobilisty wymagał tak 
wysokiego stopnia staranności, że jego zda- 
niem zrównoważy się zwiększenie ryzyka. Je: 
dnak nawet w tych wypadkach, w których sę- 
dzia nie hołduje takim błędnym zapatrywa- 
niom, nieznajomość pojęć i prawidłowości au- 
totechnicznych doprowadzi go do tego, że bę- 
dzie stosował stany faktyczne i przesłanki, nie 
mające rzeczowego uzasadnienia. 

Z tego względu też aż nadto uzasadnione 
są skargi (np. w Niemczech Hegenera), iż obec- 


Jeszcze w sprawie palenia 
w samochodach 


W ostatnim numerze naszego pisma, omawiając 
szereg wykroczeń, wzgł. stosowania przepisów u- 
stawy wobec automobilistów, zaznaczyliśmy m. in. 
że nie podlega karze palenie tytoniu przy sterze. 
Celem uniknięcia nieporozumienia musimy zazna- 
czyć, że odnośny ustęp niema zastosowania do oh- 
szaru miasta Poznania, gdzie palenia przy sterze 
zakazano wszystkim automobilistom na podstawie 
rozporządzenia policyjnego z 23. 4. 1929. Poza- 
tem jednak stanowisko nasze ma zastosowanie do 
całego terenu obowiązywania naszego prawa, 2 wy- 
jątkiem miejscowości wyłączonych administracyj- 
nie, które osobnem rozporządzeniem taki zakaz 
wprowadziły. Zbiór tych lokalnych rozporządzeń 
kompletujemy stopniowo. (pz) 


Uwagi na czasie 


Kierowcy samochodów pamiętajcie, zanim sta- 
niecie z wozem do rejestracji, że wszystkie samo- 
chody odpowiadać muszą ściśle technicznym wa- 
runkom razporządzenia o ruchu pojazdów mecha- 
nicznych z dnia 27 stycznia 1928 r. a w szczegól- 
ności: 

kierownica nie może posiadać luzu tak w Śli- 
maku, jak i w połączeniu kół, 

koła muszą być właściwie ustawione, nie może 
hyć luzu w łożyskach, nie może brakować śrub w 
tarczach i obręczach. Musi być koło zapasowe, 


nie mogą posiadać  zdartych 
protektorów i dziur. Protektory nie mogą być 
zdarte powyżej 60 proc. Opona na kole zapaso- 
wem musi być napompowana i zdatna do użytku. 


opony dorożki 


ny stan orzecznictwa w sprawach samochodo- 
wych w szerokich kołach społeczeństwa powo- 
duje wyobrażenie, iż... prawo komunikacyj- 
ne jest synekurą nieudolności i nieodpowie- 
dzialności (Hegener). Z drugiej natomiast 
strony w kołach automobiłistów uważa się, iż 
„poddanie się orzecznictwu sądów w sprawach 
komunikacyjnych jest pewnego rodzaju cywil- 
nem samobójstwem (tamże). Wciąż w kołach 
automobilistów spotykamy się z obawą, że je- 
żeli raz zetkną się z sądami z powodu rzeczy- 
wistego luh domniemanego wykroczenia, ta, 
na podobieństwo dawnych więźniów inkwizy- 
cji, bez względu na to, co mogliby powiedzieć 
na swoją obronę, grozi im kara w każdym wy- 


padku. 


Istotnie, korzyści, które przynosi rozwój 
techniki, połączone są nieuchronnie z ciągłem 
zwiększaniem ryzyka, przyczem stosowane ró- 
wnocześnie środki ochronne nigdy w całości 
tego ryzyka nie usuwają. Można jednak co da 
konieczności i sensu postępu technicznego być 
różnego zdania, jedno jest pewne: zahamować 
go się nie da. Można więc w zasadzie zrozu- 
mieć i uznać dążenie do zachowania pełnego 
bezpieczeństwa ogółu przez zaprzeczenie ko- 
nieczności zwiększenie ryzyka — z punktu wi- 
dzenia czysto ludzkiego — i rygorystycznie 
traktować tych, którzy używają zdobyczy te- 
chniki, jednak niema widoków, aby na tej 
drodze doprowadzić do wyrównania kryzysu 
między realnemi koniecznościami, a idealnemi 
postulatami życia codziennego. 


Dążenie do zastosowania równej miary dia 
wszystkich, użytkujących drogi publiczne, jest 
w zasadzie słuszne, jednak równości tej miary 
nie można rozumieć jako równość absolutną. 
„Wolne tempo“ piechura jest inne, niż „wolne 
tempo* pojazdu konnego, a to znowu zupełnie 
inne, niż samochodu. Chciano niegdyś samo- 
chodom nie dozwolić w miastach większej 
szybkości, niż dorożkom konnym, gdyż „każ- 
dy obywatel jest przed prawem równy“ więc 
dlaczegożby miał samochód mieć „przywileje“ 
przed dorożkami? No tak,ale dlaczego obywa- 
tel ma jeździć dorożką? Trzebaby więc doroż- 
ce przepisać maksymalną szybkość człowieka 
pieszega, lub też zgoła pieszym maksymaln. 
szybkość człowieka o kulach. (pz) 


hamulce jak nożny, tak i ręczny muszą hamo- 
wać na miejscu. Linki i drążki hamulcowe nie mo- 
gą być sztukowane, łatane ani przetarte. Hamu- 
lec ręczny musi mieć zapadkę, która umożliwia 
zaciąganie lewarka, 

chłodnica nie może cieknąć i musi być dobrze 
umocowana, 

tłumik 
szczelny, 

tablice rejestracyjne muszą być czyste, nie- 
zniszczone i niezasłonięte. Tylna tablica wraz z la- 
tarką umieszczona ma być po lewej stronie, 

tylna latarka nie może być umieszczona na ta- 
blicy rejestracyjnej. Może być nad tablicą, lub 
obok niej, 

wygląd zewnętrzny dorożki musi być bez za- 
rzutu, a wewnątrz muszą być szczelne podłogi, 
niezniszczone poduszki, dobrze oprawione szyby, 
światła przy liczniku, dywanik dla pasażerów, 
klamki do otwierania drzwi itd., 

światła miejskie i szosowe muszą być w po- 
rządku. Tylne światło musi dokładnie oświetlać 
tablicę i do tyłu rzucać wyraźne światła, 

błotniki dorożki i stopnie muszą być dobrze 
umocowane i niepogięte. Stopnie wyłożone powin- 
ny być gumą, blachą, linoleum itp., 

dorożki „Fordy“ starego typu będą bardzo do- 
kładnie badane ze względu na duże ich zużycie. 
Szczególnie bacznie sprawdzane będzie: ustawie- 
nie przedniej osi, luzy w kierownicy i w gałce wi- 
dełek reakcyjnych, hamulce ręczne, zapadki ha- 
mulca ręcznego i stan ogólny, 

startery obowiązują wszystkie dorożki, 


nie może być otwarty i musi być 


lusterka wsteczne dorożki winny być tak umie 
szczane (po Środku, lub po lewej), by kierowca 
widział nadjeżdżające ztyłu, lub wyprzedzające 
go pojazdy. Obowiązują one wszystkie dorożki. 
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Jak chodzi? 

— Pan podobno kupił sobie 
używany motocykl. Jakże on 
chodzi? 

— Jak chodzi? Niech pan 
lepiej zapyta, jak się go pcha. 


Nabrał się 
— Elly, przed ślubem buja- 
łaś mi zawsze, że jesteś hogata, że 
masz własny samochód... 
— No tak, ja też się zawsze 
dziwiłam, że ty wierzysz temu 
wszystkiemu! 


Zalety Forda 


— Jednak Ford też ma jed- 
ną zaletę... 
12! 


— Pozwala ocenić przyjem- 
ność pieszego spaceru. 


Dorobek 
Kupiłem sobie auto, dro- 
gi przyjacielu, może chciałbyś 
je obejrzeć? 
Po czterech tygodniach. 


- ~ Co?! Chcesz zobaczyć moje auto? Nie- 
stety, nie mogę ci służyć, niema co oglądać. 
Ale może chcesz zobaczyć kolekcję moich man- 
datów karnych, rachunków od lekarza i z war- 


aztatu reparacyjnega. 


Rozgniewany mąż do żony. która rozbiła samochód: 
— Zawsze ci powtarzałem, że twoje miejsce w kuchni a nie przy sterze! 


Podobieństwo 


— Jakie jest podobieństwo między kobietą 


— Jak auto tak i kobieta powinny mieć 
tylko jednego właściciela i nie należy poży- 
czać ich przyjacielom. 


Pozory mylą 

Rzecz dzieje się w Ameryce. 
Pan Bulling zatrzymuje swe 
auto przed sklepem. Podchodzi 
do niego żebrak. 

— askawco, ofiaruj nie- 
szczęśliwemu chociaż penny. 
Jestem biedny. Nic nie posia- 
dam prócz tego nędznego ubra- 
nia na sobie. 

Pan Bulling: — Ja też nic 
nie mam, mój dzogi, tylko ten 
wóz, którego nikt nie chce ku- 
pić, ani nawet wziąć za darmo. 


Tylko taki 

— Nareszcie udało mi się 
znaleźć szofera, za którego nie 
płacę żadnych mandatów kar- 
nych. 

— To niesłychane. Jeździ za- 
pewne niezwykle ostrożnie. 

— Bynajmniej. Ale policjan- 
ci go nie zapisują, gdyż jest on 
emerytowanym  przodownikiem 
policji. 


Dwie przyczyny 


— Od czasu kiedy ogłosiłeś konkurs mó- 
wisz ciągle o swojej żonie i o swej luksusowej 


— Te dwie doprowadziły mnie do ban- 


Samochody 
osobowe 

ciężarowe 

autobusy 


Znaczna 
zniżka cen 
wobec częścio- 
wego wyrobu w kraju 


Centralne Zakłady Naprawy i Składy części zapasowych w Oswięcimiu. 


PRZEDSTAWICIELSTWA : 


„OŚWIĘCIM -PRAGA - AUTO“ 


Poznań: Plac Wolności 11. Tel. 55-33. 'Telegr. „Autopraga“. — Toruń: ul. Prosta 22. — Lwów: Jagiellońska 7. Tel. 3-05. — Łódź: 
Wólczańska 188. — Warszawa: Kredytowa 4. Tel. 291-34. Telegr. „Centropług" — Włocławek: ul. Toruńska 2. — Częstochowa: Ii. Aleja 42, 
Sosnowiec: Dęblińska 7. — Kraków: Kremerowska 6. Tel. 156-16 i Plac Szczepański (mach Starego Teatu) — Katowice: Plac Wolności 9. Tel. 31-41 


„OŚWIĘCIM* ZJEDNOCZONE FABRYKI MASZYN i SAMOCHODÓW S. A, 


Telefon 47. 


Oświęcim II. 


'Telegr. „Famis* Tw 860 
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Rozmaitości ze świata 


5 m oen KT 


T 


W Ameryce, gdzie rolnictwo w stu procentach jest zmotoryzowane, obecnie kobiety 
zaczynają cùslugiwać traktory. Na rycinie pani L. Kaufmann na traktorze przy 


uprawie roli broną talerzową. 


x Ga 
* 
Prototyp samochodów marki Packard na stale umieszczony został w laboratorjum 
J}. W. Packarda na uniwersytecie w Lehigh, którego koszty wybudowy wynosiły 
przeszło miljon dolarów. 


x * 
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Na drodze z St. Cyr do Hosdan we Francji stoi osobliwy domek dle kierownika 
stacji benzynowej, który stanowi nielada atrakcję dla automobilistów. Domek ten 
jest betonowy i przypomina swą budową błaszankę do benzyny lub oleju. 


Numer pojedyńczy 30 groszy. Prenumerata miesięcznie w ekspedycji i agencjach .1,20 zł, kwartalnie 3,50, przez pocztę miesięcznie 1,32 zł, kwartalnie j 
3.86 zł. Ogłoszenia: l-lamowy milimetr na stronie 5-łamouej 30 gr., cala strona 470,— zł, pól strony 235,— zł, ćwierć strony 118,— zt. Miejsca na ; 
pierwszej stronie i specjalne, podlue osobnej umowy. P. K. O. Poznań 200 149. — Redaktor naczelny i odpowiedzialny: Henryk Zgliński. — Redakcja ' 


i administracja: Poznań. Św. Marcin 70. — Teletony: 4461. 4072. 3525, 3524. 3307, 1476. — Korespondencję i komunikaty przyjmuje Redakcja 
najnóżniej do środy, godziny 13-tej. Wszelkie prawa przedruku i przeróbki zastrzeżone. Copyright by Drukarnia Polska S. A. 
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